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Weltseeverkehr im konjunkturellen Aufwind
von Hans Böhme
AUS DEM INHALT
Die anhaltende konjunkturelle Expansion von Weltproduktion und Welthandel hat seit Mitte
1994 auch kräftig auf die Seeverkehrsmärkte übergegriffen und auf vielen Märkten die Re-
zession beendet. Die Erholung, die sich in den Herbstmonaten rasch beschleunigte, wurde
vor allem von der Stahlindustrie in Europa und im Fernen Osten getragen. Für die wieder
belebte Kohlefahrt wurde ebenfalls mehr Massenguttonnage gechartert. Bei weiter deut-
lich steigendem Ladungsaufkommen waren auch in wichtigen Fahrtgebieten der Linien-
schiffahrt die Schiffe besser ausgelastet, wenngleich der Druck auf die Frachtraten viel-
fach noch anhielt.
In der Tankfahrt nahm die Transportmenge nur wenig zu; außerdem wurde die Tonnage-
bindung dadurch gedämpft, daß die Ölkäufe auf nahegelegene Exportregionen verlagert
wurden. Obwohl die Tankerflotte sich leicht verringerte und mehr Kombinierte Schiffe
Trockenladungen beförderten, wurde die Lage auf diesen Märkten meistens nur vorüberge-
hend aufgehellt. Am ungünstigsten waren Raten und Erträge trotz zeitweilig relativ lebhaf-
ter Nachfrage noch immer für Großtanker.
Expandierendes Ladungsaufkommen und mäßiges Tonnagewachstum bilden in derTrocken-
ladungsfahrt auch im Jahre 1995 eine reederfreundliche Konstellation. Das im Herbst 1994
erreichte hohe Ratenniveau dürfte allerdings wieder nachgeben, da im Verlauf des Jahres
erheblich mehr Neubauten die Bulkf lotte verstärken werden. Die Linienschiffahrt wird er-
neut von der kräftigen Zunahme des Welthandels begünstigt sein. Bei den Tramp-Container-
schiffen ist im ganzen mit einer Ratenstabilität zu rechnen; da ebenfalls zahlreiche Neubauten
auf den Markt kommen, sind großen- und qualitätsbezogene Differenzierungen aber wahr-
scheinlich.
Die weitere Abnahme der Tanktonnage wird die kurzfristige Preisreagibilität auf Nachfrage-
stöße erhöhen, voraussichtlich aber bei eher schwach steigenden Leistungen nicht zu einem
nachhaltigen Anstieg des Ratenniveaus führen. Der im Vorjahr befürchtete Tonnageengpaß
im Verkehr mit den Vereinigten Staaten, der angesichts von Maßnahmen der United States
Coast Guard zur Umsetzung des Oil Pollution Act 1990 erwartet worden war, ist ausgeblie-
ben. Inzwischen zeichnen sich dauerhafte Möglichkeiten zum Nachweis ausreichender finan-
zieller Deckung ab, die von den Reedern für den Fall von Umweltschäden gefordert wird. Sie
werden die technischen Vorschriften des Gesetzes, wie die Doppelhülle für Tanker, mit ihren
langen Übergangsfristen vermutlich wirkungsvoll ergänzen.
In den meisten Fahrtgebieten der Linienschiffahrt wurde die frühere Politik der Ladungsreser-
vierung aufgegeben. Der Wettbewerb hat sich dadurch erheblich verschärft und die Raten
sinken lassen. Da gleichzeitig der Außenhandel in einzelnen Fahrtgebieten, z.B. in Südame-
rika, liberalisiert wurde, ist aber auch das Ladungsaufkommen gestiegen. Bedenken rufen
allerdings die zunehmenden Bestrebungen der Europäischen Kommission hervor, den Wett-
bewerb in der Linienschiffahrt in ein Prokrustesbett fixer Regeln zu zwingen und formaljuri-
stischen Kriterien den Vorrang bei der Durchführung der Wettbewerbspolitik zu geben.
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zentraler Hafen, in dem „trunk lines" und „feeder lines" verbunden sind
das Recht eines Konferenzmitgliedes, nach einer Ankündigungsfrist unabhän-
gig vom Konferenztarif oder anderen Abmachungen Frachtraten und/oder
Bedingungen festzusetzen (in den Vereinigte Staaten-Verkehren durch den US
Shipping Act of 1984 zwingend vorgeschrieben)
Beförderungsvertrag zwischen einer Reederei/Konferenz und einem Verlader
über eine bestimmte (jährliche) Ladungsmenge zu individueller Frachtrate (im
Vereinigte Staaten-Verkehr aufgrund des US Shipping Act of 1984 als Wahl-
möglichkeit vorgeschrieben)
Beförderungsvertrag über eine bestimmte Ladungsmenge pro Zeit
Umschlag von Schiff zu Schiff, z.B. in einem „hub port"
Hauptlinie, z.B. Europa-Nordamerika; in der Containerfahrt vielfach mit
Feederrouten verknüpft
Beförderungsvertrag, meistens für eine volle Schiffsladung, für eine Reise
vom Lade- zum Löschhafen
Markt, auf dem kurzfristige Charterverträge (vorwiegend Reisecharters)
abgeschlossen werden
Charterabschluß über mehrere aufeinanderfolgende Reisen
Ratenskala mit Basisraten (W 100) für eine Vielzahl von Tankerrouten, deren
(Dollar-) Geldwert jährlich in Abhängigkeit von der Veränderung bestimmter
Schiffskosten neu festgesetzt wird (z.B. Worldscale 100 (1992) für Ras
Tanura-Rotterdam = 16,62 US$/t); die aktuellen Marktraten werden in
Prozent der Basisrate fixiert
(auch Charterfahrt) Beschäftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan, je
nach Ladungsangebot auf wechselnden Routen eingesetzt
Vertrag über die Miete eines Schiffes
Unterform der Zeitcharter, gilt für eine bestimmte, jeweils von den Vertrags-
parteien festgelegte, bisweilen sehr lange Laufzeit








Containerstellplatz auf einem Containerschiff
tons deadweight; Gesamttragfähigkeit eines Schiffes einschließlich Betriebs-






















twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher Maßstab für den Vergleich
unterschiedlicher Containergrößen; auch Kapazitätsangabe für Container-
schiff (Zahl der Stellplätze für 20-Fuß-Container)
Tonnenseemeile; Einheit der Transportleistung eines Schiffes, Produkt aus
Ladungsmenge (t) x Reisedistanz (sm)
Massengutschiff für trockene Ladung
etwa 120 000-175 000 tdw
die größten Schiffe der „handy sizes"
etwa 20 000^5 0001 dw
bis zu etwa 12 000 t dw, teilweise in der europäischen Massengutfahrt ein-
gesetzt
etwa 50 000-80 0001 dw
in der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler für die Hauptlinien eingesetztes
Schiff, meistens bis zu mittlerer Größe (1 000 TEU)
konventionelles Frachtschiff für die Beförderung von Stückgut oder stückgut-
ähnlicher Ladung, „bulk"- und ähnlicher Ladung in kleineren Partien, übli-
cherweise Mehrdeckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Tramp-
schiff eingesetzt
Mehrzweckfrachtschiff für die Beförderung flüssiger und fester Massengut-
ladung (vorwiegend für die Rohöl-, Eisenerz- und Kohlefahrt), auch „com-
bined carrier" (C/C) oder „OBO-(Ore/Bulk/Oil-)carrier" genannt
Massengutschiffe für flüssige Ladung
80 0001 dw (entspricht etwa der ,Panamax"-Obergrenze)
20 000^5 0001 dw
etwa 120 000-150 0001 dw
Rohöltanker von mehr als 300 0001 dw
Rohöltanker von etwa 175 000-300 0001 dw
Pure Car/Truck Carrier; Vieldeck-Spezialschiff für den Transport von Pkw
sowie von Lkw und anderen Fahrzeugen, diese in meistens zwei Decks mit
größerer Höhe (Schiffe ohne solche Decks = PCC (Pure Car Carrier) nur für
Pkw).I. Einleitung
1. Die Märkte im Überblick
Die konjunkturelle Belebung in weiten Teilen der
Weltwirtschaft, die im Vorjahr noch an der See-
schiffahrt vorbeigegangen war, wirkte sich im
Verlauf des Jahres 1994 auch auf die Seever-
kehrsmärkte aus. Das Tempo war jedoch noch
zögernd, und nicht alle Märkte wurden davon
erfaßt. In den ersten Monaten des Jahres
herrschte allgemein eher noch Skepsis hinsicht-
lich der weiteren Entwicklung vor; nach der
Jahresmitte schien in der Trockenladungsfahrt
der Tiefpunkt der Nachfrageentwicklung über-
wunden zu sein. Für die Seetransportmärkte
hatte besondere Bedeutung, daß die Rohstoff-
preise aufgrund der regen Nachfrage wieder an-
zogen und die oft stark verringerten Lagervorrä-
te in den Verbrauchsländern wieder verstärkt
ausgeweitet wurden. Entscheidend war dabei die
eisenschaffende Industrie, deren Produktion sich
in Europa und im Femen Osten belebte. Es gab
aber noch immer beträchtliche Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Teilmärkten des Seever-
kehrs. Das betraf weniger die allgemein zuneh-
mende Chartertätigkeit als die Frachtraten und
Erlöse:
- Die Linienschiffahrt stand nach wie vor im
Zeichen hohen Ladungsaufkommens; der
Containerumschlag in den 20 größten Häfen
stieg um 14 vH; der Druck auf die Raten hielt
aber z.T. noch an.
- In der Massengutfahrt und im Transport son-
stiger Trockenladung war die Erholung am
deutlichsten ausgeprägt und es kam sogar zu
unerwarteten Engpässen mit schnellen Raten-
steigerungen.
- Der Marktzusammenbruch in der Tankfahrt,
der in der zweiten Hälfte des Jahres 1993 be-
gonnen hatte, bestimmte auch das erste Halb-
jahr 1994; die nachfolgende zögernde Festi-
gung führte erst im Spätherbst so weit, daß
die Frachtraten im Jahresdurchschnitt den
Stand von 1993 wieder erreichten.
Während auf den Trampmärkten überra-
schend vor allem die Bulkcarrier der „cape
size"-Größe in schnellem Tempo aus der Nach-
frage- und Ratendepression herausgeführt wur-
den, waren im Mineralöltransport nach wie vor
in erster Linie die Großtanker benachteiligt.
Angebotsfaktoren gaben dafür den Ausschlag.
Die Grundlage für die Wende der seit 1991
rückläufigen Entwicklung der Seefrachtenmärkte
waren einerseits das anhaltend starke Wachstum
der ostasiatischen Volkswirtschaften, anderer-
seits die weitere, wenngleich differenzierte kon-
junkturelle Belebung in den Industrieländern.
Bereits in den Vorjahren hatte der vorangegan-
gene Aufschwung in den Vereinigten Staaten vor
allem der Linienfahrt expansive Anstöße gege-
ben. Im Jahre 1994 setzten sich insbesondere in
Westeuropa Auftriebstendenzen durch, von de-
nen die Rohstofftransporte zusätzlich zu den aus
dem ost- und südostasiatischen Raum kommen-
den Nachfrageimpulsen begünstigt wurden.
Auch in Japan ist die Stagnation der letzten
Jahre trotz noch vorhandener Schwächetenden-
zen, die an der geringen Produktion der eisen-
schaffenden Industrie, aber auch an gedämpften
Exporten erkennbar waren, zu Ende gegangen.
Unter den übrigen Ländern ragten Südamerika
sowie Südafrika hervor, wo sich Anzeichen einer
wirtschaftlichen Besserung zeigten. Als Folge
dieser Entwicklung nahm der Welthandel im
Jahre 1994 real um 7 vH und damit doppelt so
rasch wie im Vorjahr zu (Gern et. al. 1994: 406
ff.).
Der Ratenanstieg wurde allerdings von ver-
schiedenen Sondereinflüssen begleitet, die ver-
mutlich auch sein Tempo und die Höhe der er-
zielbaren Betriebsüberschüsse der Reedereien
mitbestimmten. Dazu gehörte die deutliche Ab-
schwächung des Kurses des US-Dollars — der
„Leitwährung" in der Seeschiffahrt —, die ten-
denziell zu einer kompensierenden Ratensteige-
rung führen kann. Die Schiffsbetriebskosten er-
höhten sich durch kräftige Steigerungen der
Preise für Bunkeröl, die sich besonders bei den
großenteils turbinengetriebenen Großtankern un-
günstig auswirkten, zumal die in Worldscale-
Punkten ausgedrückten Frachtraten noch auf
dem Bunkerpreisniveau von 1993 beruhten.2. Neues Seerecht und andere
Rahmenbedingungen
Die Rahmenbedingungen des Weltseeverkehrs
wurden 1994 durch zahlreiche nationale und
internationale Regelungen verändert. Mit Wir-
kung vom 17. November 1994 trat die schon
1982 verabschiedete Seerechtskonvention der
Vereinten Nationen (United Nations 1983) in
Kraft. Sie bringt auch für die Seeschiffahrt
wichtige Regelungen mit sich, ist hinsichtlich der
besonders bedeutsamen Verkehrsrechte aber re-
lativ eng an den Status quo angelehnt, der durch
das Prinzip der „Freiheit der Meere" gekenn-
zeichnet war.
1 Für die infolge der Ausdehnung
der Küstengewässer auf durchweg 12 Seemeilen
(sm) entstehenden Meerengenprobleme — es
wird in vielen Fällen sogenannte Mittellinienlö-
sungen geben, in denen die jeweiligen Küstenge-
wässer unmittelbar aneinander anstoßen, ohne
daß die Passage durch einen Streifen „hoher
See" möglich bleibt — sind Durchfahrtsrechte
geschaffen worden, die den ungestörten Schiff-
fahrtsbetrieb sichern sollen.
2
Weltweit macht der Ausbau regionaler Syste-
me der Hafenstaatkontrolle (Prüfung fremder
Schiffe in den jeweils angelaufenen Staaten
(Böhme 1994)) nach europäischem Vorbild auch
zwischen Anliegerstaaten im asiatisch-pazifi-
schen Raum und in Südamerika Fortschritte.
Mit ihrer Hilfe soll die „sub-standard"-Schiff-
fahrt direkt und nachhaltig bekämpft werden.
Auf die Tankschiffahrt wirkten verschiedene
staatliche und überstaatliche Institutionen ein,
vor allem die Maßnahmen, mit denen die US
Coast Guard den Oil Pollution Act 1990 (OPA
'90) umzusetzen beabsichtigte. Waren bei den
technischen Vorschriften wie dem „double-hull"-
Prinzip teilweise längere Übergangsfristen fest-
gelegt worden, so ging es hierbei um bereits
kurzfristig anzuwendende Bestimmungen über
Ersatzleistungen im (Umwelt-)Schadensfall.
Herausragende Bedeutung hatte das Verlangen
eines Nachweises finanzieller Leistungsfähigkeit
(Certificate of Financial Responsibility, COFR)
im Falle von Umweltschäden durch Tankereig-
ner, deren Schiffe amerikanische Häfen anlau-
fen. Es ist im Zusammenhang mit den außeror-
dentlich hohen Schadenssummen in den Verei-
nigten Staaten zu sehen. Da sich die P&I-Clubs,
die bisher Schäden dieser Art abgedeckt haben,
weigerten, solche Garantien abzugeben, und eine
Lösung zunächst nicht erkennbar war, wurde
befürchtet, daß es im Öltransport in die USA zu
erheblichen Störungen kommen werde. Dies
schlug sich auch in der Marktentwicklung im
Herbst 1994 nieder. Zur Lösung der Probleme
wurden mehrere neue Organisationen gegründet
(Fairplay 1994a).
Den Hintergrund nicht nur für die verschärf-
ten Vorschriften und Forderungen der Vereinig-
ten Staaten, sondern auch für verstärkte Hafen-
staatkontrollen bildet die Diskussion um die Si-
cherheit in der Seeschiffahrt (Böhme 1994: 29-
31).
3 Das gestiegene Durchschnittsalter der
Welthandelsflotte hat insbesondere in Verbin-
dung mit dem relativ hohen Anteil älterer Schiffe
an den Flotten der „offenen Register" und der
größeren Unfallneigung solcher Schiffe zuneh-
mende Unruhe in der Öffentlichkeit hervorgeru-
fen. Dazu hat der erneute Anstieg der Seeunfäl-
le, die mit dem Totalverlust eines Schiffes ende-
ten, wesentlich beigetragen. 1994 waren daran
— wie schon seit einigen Jahren — vor allem oft
große Bulkcarrier älterer Baujahre beteiligt, die
aus dem Blickwinkel der Umweltbelastung weni-
ger gefährlich als Tanker sind. Diese Schiffe
haben aber zum Anstieg der Personenverluste
beigetragen, der allerdings zum großen Teil
durch den Untergang des Fährschiffs „Estonia"
verursacht wurde.
4 In der politischen Öffentlich-
keit ist die Sicherheitsdebatte deshalb wieder
verstärkt mit neuen Forderungen nach zusätzli-
chen Vorschriften aufgeflammt.
Unter den sonstigen wirtschafts- und schiff-
fahrtspolitischen Maßnahmen, die im Jahre 1994
getroffen wurden, sind zum einen Schritte eini-
ger Länder zur Belebung protektionistischer
Tendenzen,
5 zum anderen die wettbewerbsrecht-
lichen Eingriffe der Europäischen Kommission
in die Linienschiffahrt, die bis zum Verbot und
zwangsweiser Auflösung von Konferenz- oder
anderen Kooperationsabkommen reichten, her-
vorzuheben. Eine andere Richtung der EU-Poli-
tik zielt auf eine europäische Seehafenpolitik
unter der Leitung der EU-Kommission. Sie ist
unter anderem von der deutschen Seehafenwirt-
schaft scharf kritisiert worden; die Gefahr einereuropaweiten Planwirtschaft auch in diesem Teil
der Infrastruktur ist in der Tat nicht von der
Hand zu weisen. Positiv bewertet wurden aus
der Sicht des Seeverkehrs unter anderem die
Fortsetzung der Deregulierung bzw. Liberalisie-
rung in Südamerika, die Errichtung der nord-
amerikanischen Freihandelszone (NAFTA) und
die Bemühungen zu ihrer Ausdehnung auf ganz
Lateinamerika, der Abschluß der GATT-Ver-
handlungen sowie im Verkehrsraum „Europa"
die Norderweiterung der Europäischen Union.
Wichtige Bestimmungsfaktoren der Seeverkehrs-
märkte waren weiterhin die Veränderungen in
den ehemaligen RGW-Ländern, die vor allem im
Getreidehandel und -Seetransport Rückgänge
und starke, von der Saisonbewegung abweichen-
de Schwankungen hervorriefen, ferner die Fort-
setzung einer marktorientierten Politik in der VR
China und neuerdings in Vietnam.
II. Verlangsamtes Kapazitätswachstum
Die Reedereien führten ihre Investitionstätigkeit
im Jahre 1994 mit unterschiedlichen Schwer-
punkten fort. Sie übernahmen von der Schiff-
bauindustrie neue Schiffe mit insgesamt 25 Mill.
t dw (Tabelle 1). Damit blieb die Bauleistung
der Werften um etwa 15 vH hinter dem Vorjahr
zurück. An erster Stelle standen Bulkfrachter
mit einem Zuwachs von 41 vH und einem Anteil
von 44 vH der Tonnage; ihnen folgten die Tan-
ker mit einem Anteil von 36 vH und einer Ab-
nahme auf fast die Hälfte. Einen zwar geringe-
ren Umfang, aber ein vergleichsweise rasches
Wachstumstempo hatte der Bau von Container-
schiffen (+55 vH). Dagegen legten die Reeder
bei „general cargo"-Schiffen und Spezialfrach-
tern wie Kühlschiffen und Autocarriern eine
Wachstumspause ein (-8 vH).






























































































































Quelle: Lloyd's Register of Shipping (lfd. Jgg.), Fairplay Newbuildings (lfd. Jgg.).10
Die zweite Komponente der Entwicklung des
insgesamt verfügbaren Tonnageangebots sind
die Ausmusterung verschrottungsreifer Schiffe
und die Schiffsverluste durch Seeunfälle. Zum
Abwracken gingen in diesem Zeitraum etwa
12,5 Mill. t dw Tanker
6 und 6,8 Mill. t dw
Bulkcarrier und Kombinierte Schiffe. Container-
schiffe stellten nach wie vor nur einen sehr ge-
ringen Teil der Verschrottungen, sonstige Trok-
kenfrachter schieden dagegen mit Rücksicht auf
das oft bereits fortgeschrittene Alter dieser kaum
noch neu gebauten Typen in größerer Zahl aus
der Flotte aus (2 Mill. t dw). Die meisten Schiffe
wurden in asiatischen Ländern, deren Zahl sich
fortlaufend erweitert (Vietnam, Philippinen), ab-
gewrackt. Die gezahlten Preise waren im ersten
Halbjahr 1994 nur wenig höher als im Vorjahr,
so daß verstärkte Anreize zum Verschrotten von
dieser Seite nicht zu erkennen waren.
7 Im zwei-
ten Halbjahr hatten die raschen Ratensteigerun-
gen in der Trockenladungsfahrt zur Folge, daß
die Abwrackbetriebe zwar deutlich höhere Preise
boten, dennoch aber nur wenig Bulktonnage zum
Abbruch ging. Eine Ausnahme machten Groß-
tanker; im Fernen Osten zogen die Preise um bis
zu 0,5 Mill. auf 6 MU1. US$ an, so daß bei
gleichzeitig verschlechterten Frachtraten mehr
VLCC verschrottet wurden (Lloyd's Shipping
Economist 1994b).
Abgänge durch Totalverluste, die vorwiegend
durch Untergänge und Strandung, Feuer und
Explosionsunglücke sowie durch Kollisionen
hervorgerufen werden, beliefen sich nach Anga-
ben des Institute of London Underwriters (zitiert
nach Gibson 1995) im Jahre 1994 (einschließ-
lich sogenannter „constructive total losses") auf
insgesamt 1,24 Mill. BRT (103 Schiffe). Dieser
erneute Anstieg — nach dem Rückgang im Vor-
jahr — wurde allerdings teilweise durch die von
Jahr zu Jahr starken zufallsbedingten Größen-
schwankungen bei den betroffenen Schiffen
verursacht. Im ersten Halbjahr entfiel die Hälfte
der Tonnage auf nur vier Schiffe. Einen hohen
Anteil an den Verlusten hatten Bulkcarrier, die
sich in den letzten Jahren immer mehr als unfall-
gefährdet erwiesen.
8 Auffällig war, daß einer-
seits sehr große Bulkcarrier und Kombinierte
Schiffe mit einem Alter von 20 und mehr Jahren,
andererseits aber auch erst nach 1980 gebaute
Schiffe unterschiedlicher Größe durch Seeschä-
den verlorengingen; die letzteren sind vor allem
durch unkonventionelle Bauweisen in hohem
Maße korrosionsgefährdet.
9 Tanker waren, ins-
besondere was Verluste durch schiffsseitige
Mängel betrifft, deutlich sicherer.
Als Folge dieser Veränderungen nahm die
Welthandelsflotte 1994 langsamer als in den
Vorjahren auf insgesamt etwa 668 Mill. t dw
(+0,9 vH (Fearnleys 1994, 1995); nach dieser
Quelle wurden mehr Neubauten abgeliefert als
von Lloyd's Register ermittelt) zu. Davon entfie-
len rund 39 vH auf Tanker, die erstmals seit
1988 einen leichten Rückgang von 3,5 Mill. t dw
bzw. 1,3 vH verzeichneten. Bulkcarrier hatten
bei einer Zunahme um 3,6 vH einen Anteil von
fast 34 vH an der Gesamttonnage. Der Anteil
der Kombinierten Schiffe verringerte sich weiter
auf noch etwa 4 vH (das Maximum war 1979
mit 7,7 vH erreicht worden). Eine anhaltende
Zunahme der Kapazität gab es bei den Vollcon-
tainerschiffen, deren Ladefähigkeit erneut auf
nunmehr rund 2,2 Mill. TEU wuchs (+9 vH;
vgl. Abschnitt VI. 1, Tabelle 10); unter Ein-
schluß auch anderer Schiffstypen dürfte sie bei 4
Mill. TEU liegen.
Obwohl die Ertragsaussichten bis in das
Frühjahr hinein noch ungünstig waren, orderten
die Reeder auch 1994 eine beträchtliche Zahl
von Schiffsneubauten bei der Werftindustrie.
Die Investitionsentschlüsse wurden durch noch
anhaltend fallende Preise für neue Schiffe er-
leichtert (Schaubild 1), zumal nach wie vor mit
einem hohen Erneuerungsbedarf und entspre-
chend anziehenden Preisen für die letzten Jahre
der Dekade gerechnet wurde. Ein erheblicher
Teil der neuen Schiffe dürfte spekulativ bestellt
worden sein, zumal die Praxis der Werften,
langjährige Chartergarantien abzugeben oder
Beteiligungen zu übernehmen, wieder zunahm.
Insgesamt standen den Ablieferungen neue Auf-
träge über 27,820 Mill. t dw (+17 vH) gegen-
über, an denen Bulkcarrier den größten Anteil
hatten. Nach wie vor wurden Containerschiffe in
erheblicher Zahl und mit steigenden Ladefähig-
keiten bestellt.
1
0 Die Auftragsbestände der
Werften lagen Ende 1994 insgesamt bei 75 Mill.
t dw, die sich zu 43 vH auf Bulkcarrier, zu 41
vH auf Tanker und zu 16 vH auf andere Trok-11
kenfrachter (darunter 12 vH Containerschiffe)
verteilten (Fairplay Newbuildings lfd. Jgg.). Da-
mit hielt die Änderung der Orderbücher „weg
vom Tanker" an. Unter den Aufträgen befanden
sich zahlreiche große Fahrgastschiffe; Ende
September 1994 waren 49 Schiffe mit jeweils
über 10 000 BRT bzw. BRZ gemeldet, davon 13
mit einer Größe zwischen 70 000 und 100 000
BRT bzw. BRZ. Der Gesamtauftragsbestand
war zu diesem Zeitpunkt um etwa 10 vH größer
als 12 Monate zuvor. Diese Höhe wurde im Ver-
lauf der letzten 16 Jahre nur fünfmal erreicht.
Schaubild 1 - Charterraten und Schiffspreise 1990-1994











Houfieit 12 Monate. - dAlter S Jahn
Quelle: Lloyd's Shipping Economist (c).
Trotz der wieder angestiegenen Bautätigkeit
hat sich die Altersstruktur der Welthandelsflotte
noch nicht verbessert. Das trifft vor allem auf
die Flotte der großen Tanker zu, obwohl seit
1988 eine beträchtliche Zahl neuer VLCC in
Dienst gestellt wurde, aber auch auf die Bulk-
carrier (Schaubild 2). Das Frachtratenniveau
rechtfertigt es häufig nicht, Neubauten zu bestel-
len, zumal Alttonnage mit relativ geringen Auf-
wendungen in Fahrt gehalten werden kann und
damit nach wie vor einen bestimmenden Einfluß
auf die Höhe der Erlöse und vor allem der
Erträge ausübt. Überdurchschnittlich stieg das
Alter der Zwischendeckschiffe von etwa 10 000
bis 20 0001 dw an; es lag Ende 1994 bei fast 19
Jahren, weil kaum noch Neubauten in Dienst




Quelle: Fearnleys (lfd. Jgg.).
Die Veränderungen der tatsächlich auf den
Frachtenmärkten angebotenen Tonnage wurden
unter anderem durch die stilliegenden Schiffe
bestimmt; dazu gehörten die eigentlichen Auf-
lieger und die anderweitig inaktiven Schiffe.
Aufgelegt waren am Jahresbeginn 5,7 Mill. t dw.
Davon waren 3,3 Mill. t dw Tanker und 1,5
Mill. t dw Massengutfrachter. Im Jahresverlauf
wurden etwa 1,6 Mill. t dw von dieser Einsatz-
reserve wieder aktiviert (Schiffe aller Typen).
Zu der geringen, seit 1993 erheblich verrin-
gerten Aufliegertonnage, die bis Ende 1994 auf
nur 2,5 Mill. t dw abnahm, kam in der Tank-
fahrt noch eine inaktive Tonnage von etwa 13
Mill. t dw, die sich im Jahresverlauf zunächst
erhöhte und etwa ab April unter starken
Schwankungen leicht zurückging, so daß im De-
zember 1994 insgesamt um etwa 5 vH weniger
Tanktonnage eingesetzt wurde als zwölf Monate
zuvor. In den anderen Marktsektoren dürfte die
verdeckte Reserve erheblich geringer gewesen
sein. Sie lag in der Bulkfahrt durchweg bei etwa
5 Mill. t dw (rund 2 vH der Gesamttonnage); da
sie sich tendenziell kaum veränderte, liegt der
Schluß nahe, daß es sich vor allem um kaum
noch einsatzfähige Schiffe handelt. Deshalb be-
stand die Elastizität in der Bulkfahrt (außer im
Netto-Zugang von Neubauten) im wesentlichen
nur aus der Möglichkeit, auf Kombinierte Schif-
fe zurückzugreifen, die im Öltransport beschäf-
tigt waren. Infolge der zunehmenden Ertrags-
unterschiede zur Tankfahrt wurde diese Mög-12
lichkeit soweit genutzt, daß das Bulkcarrier-An-
gebot im Jahresverlauf um etwa 2,5 Mill. t dw
auf zuletzt fast 18 Mill. t dw verstärkt wurde
und damit 70 vH der Kombinierten Tonnage
Bulkladung beförderten (Tabelle 2).
Tabelle 2 - Veränderung des effektiven Tonnageangebots



































































 cl. Halbjahr 1993: einschließlich Erzfrachter.
Quelle: Drewry Shipping Consultants (1995b), John I.
Jacobs PLC (1994).
Im Vergleich zur Schwächeperiode auf den
Frachtenmärkten am Anfang der achtziger Jahre
liegen nur noch wenige Schiffe auf. In der Tank-
fahrt dürfte dies angesichts der teils sehr ungün-
stigen Marktiage wohl die Verschrottung von
Schiffen reflektieren. Im übrigen zeigt der relativ
hohe Stand der anderweitig inaktiven Tonnage
an, daß die Reeder es bevorzugen, zeitweilig un-
beschäftigte Schiffe auf Wartepositionen ein-
satzbereit zu halten, um die Kosten des Aufle-
gens zu vermeiden; möglicherweise verbleibt nur
eine Rumpfbesatzung an Bord, die bei Bedarf
rasch durch eingeflogene Seeleute ergänzt wird.
In der Tankfahrt ist inzwischen seit etwa 20
Jahren die Praxis verbreitet, bei schlechter
Marküage die Schiffe erheblich langsamer lau-
fen zu lassen, um Antriebskosten zu sparen. Die
Reisezeiten werden verlängert, und zugleich
schrumpft die je Jahr erzielbare Transportlei-
stung. Diese Wirkung haben auch Faktoren wie
Wartezeiten, Teilladung und „multi-port load-
ing".
1
1 Dazu kamen 1994 auch in der Bulkfahrt
zeitweilig Effekte, die von den verschärften Si-
cherheitskontrollmaßnahmen in verschiedenen
Ländern ausgingen. Ältere Schiffe blieben häufi-
ger ohne Beschäftigung, so daß, wenn auch eher
regional begrenzt und in schwankendem Aus-
maß, effektiv weniger Tonnage als im Vorjahr
zur Verfügung stand.
III. Aufschwung in der Massengutfahrt
1. Starke Expansion der Tonnage-
buchungen
Die Märkte der Trockenladungsfahrt spiegelten
die verbesserte Weltkonjunktur am deutlichsten
wider. Die Abschlußtätigkeit auf diesen Märkten
erreichte 1994 ein hohes Niveau. Insgesamt
wurden rund 375 Mill. t dw aufgenommen, 30
vH mehr als im Jahre 1993 (Tabelle 3, Schau-
bild 3). Die im Jahresverlauf einsetzende Bele-
bung schlug sich in einem kräftigen Anstieg der
„period"-Zeitcharter nieder. Hier war der Auf-
schwung vor allem seit Mitte August besonders
deutlich: Nahmen die Zeitcharterbuchungen im
Vergleich der beiden Jahre um drei Viertel zu, so
schnellte die Zuwachsrate im dritten Quartal
1994 auf 137 vH empor. Allerdings entfiel der
weitaus größte Teil auf Laufzeiten bis zu maxi-
mal 12 Monaten; der Anteil der länger gebuch-
ten Tonnage erreichte mit nur 7 vH nicht den
Stand des Vorjahres. Damals machten diese
Laufzeiten fast ein Fünftel aller „period"-Ver-
träge aus. Immerhin verstärkte sich das Interesse
im Herbst auch hier. Zudem würde es früheren
Erfahrungen entsprechen, wenn noch erheblich
mehr Schiffe in Zeitcharter gingen, als sta-
tistisch nachweisbar ist (Tabelle 4).13
















































Quelle: Berechnet aus Drewry Shipping Consultants
(1995b).
Tabelle 4 - Laufdauer der Zeitcharterabschlüsse in der





































Quelle: Berechnet aus Drewry Shipping Consultants
(1995b).
Zeitcharterabschlüsse in Gestalt der nur auf
einzelne Reisen bezogenen „trip Charters" be-
herrschten 1994 auch die kurzfristige Tonnage-
aufnahme. Immer mehr Charterer bevorzugten
diese Verträge, die sich vor allem hinsichtlich
der Kostenverteilung zwischen Reeder und
Charterer (Antriebskosten) und der Regelungen
im Fall von Überliegezeiten — die bei hoher
Beanspruchung der Hafenkapazitäten nicht sel-
ten sind und auch 1994 vorkamen — unter-
scheiden (vorwiegend im Interesse des Reeders
dürfte es liegen, wenn die Charter auch die An-
reise zum Ladehafen einschließt, die sonst oft in
Ballast angetreten werden muß). Daher fiel der
Anteil der Reisecharterabschlüsse am kurz-
fristigen Volumen von 55 vH im Vorjahr um ein
Fünftel, bei einer relativ schwachen Zunahme
um 4,5 vH („trip Charter" +56,5 vH).
Im Herbst wurde ferner bekannt, daß die stei-
gende Nachfrage und eine fühlbare Verknap-
pung der verfügbaren Tonnage die Charterer zu
Vorausbuchungen über das übliche Maß hinaus
und mit zunehmender zeitlicher Reichweite ver-
anlaßten. Eine zeitliche Verteilung des Charter-
beginns für die gecharterten Schiffe, die sich mit
fallendem Umfang auf mehr als sechs Monate
voraus erstreckte, war für die Frachtenmärkte
noch in den siebziger Jahren kennzeichnend. Die
wechselnde Länge der Anlieferungsfristen für
die vorausgebuchte Tonnage waren als aussage-
kräftiger Indikator der jeweiligen Konjunkturla-
ge auf den Frachtenmärkten anzusehen.
1
2 Der
anziehende Markt gab vermutlich auch den Aus-
schlag dafür, daß wieder mehr Befrachtungskon-
trakte abgeschlossen wurden, die außerhalb der
Getreidefahrt seit längerer Zeit nur noch in ge-
ringem Umfang erfaßt wurden, in der Vergan-
genheit aber oftmals sehr bedeutend waren.
1
3
Im Mittelpunkt der im Jahresverlauf einset-
zenden Expansion von Nachfrage und Charter-
abschlüssen standen die großen Bulkcarrier, die
noch im Frühjahr unter erheblichem Beschäfti-
gungsmangel gelitten hatten. Dabei wurden
„cape-size"-Schiffe vornehmlich zur kostengün-
stigen Ergänzung der knapper werdenden Pana-
max-Schiffe in der Getreidefahrt herangezogen
und auch in „perkxT-Charter genommen. Dort
stieg die Größe der verschifften Partien wieder
deutlich an, und Großschiffe wurden während
der Saison in den Frühjahrsmonaten sogar in der
Fahrt von der Ostküste Südamerikas eingesetzt,
obwohl sie dort infolge der Wasserverhältnisse
noch stärker behindert werden als auf dem Mis-
sissippi. Im Herbst dagegen eilte die Nachfrage
nach solchen Schiffen dem Angebot soweit vor-
aus, daß nunmehr umgekehrt Panamax-Tonnage
gechartert wurde, um die Knappheit abzufangen.
Der Druck der Nachfrage breitete sich damit
„von oben nach unten" aus und verstärkte den
raschen Anstieg der Raten auch für die „Pana-
maxe".
Anhaltspunkte zur Struktur der beförderten
Ladungen gibt die Analyse der Reisecharterab-
schlüsse. Danach dominierten wie üblich Kohle
und vor allem Eisenerz, letzteres mit einem auf
rund 45 vH erhöhten Anteil; Umfang und Anteil
der Getreideverladungen auf Reisecharterbasis
fielen spürbar zurück. Die Nachfrage nach Zwi-
schendeckschiffen und „handy-size"-Bulkfrach-14
tern erhielt Anstöße aus der Zuckerfahrt, in der
nahezu doppelt soviel Tonnage gebucht wurde
wie 1993. Mit zwar nach wie vor geringen An-
teilen, aber ebenfalls steigenden Mengen waren
Stahlerzeugnisse, Schrott und Düngemittel auf
dem Reisechartermarkt vertreten; ein größerer
Teil dieser Ladungen wurde allerdings wohl auf
Zeitcharterbasis befrachtet. Dagegen gab es bei
den Reisecharters für Bauxit und Alumina
keinen Zuwachs.
Schaubild 3 - Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1986-1994















°(ndex des General Council of British Shipping; Abschlüsse für"trips" und "round voyoges"; Schiffe ab 12 000 tdw. —
^Einschließlich Kombinierte Schiffe.—'Schweröl IFO 380, Rotterdam.
Quelle: Drewry Shipping Consultants (1995b), ISL (a), Lloyd's Shipping Economist (c), Lloyd's Register of Shipping (lfd.
Jgg.), Lloyd's List (lfd. Ausgaben).15
2. Vorjahresstand der Raten erst
gegen Jahresende übertroffen
Die Frachtraten ließen die konjunkturelle Ver-
besserung erst im zweiten Halbjahr 1994, dann
allerdings mit rasch zunehmender Deutlichkeit
erkennen. Das erste Halbjahr war für viele
Schiffe noch von starkem Ratendruck geprägt.
Es wurde lediglich durch eine verstärkte saisona-
le Nachfrage in der Getreidefahrt von den Häfen
der südlichen Halbkugel, zeitweise auch von den
US-amerikanischen Häfen abgefangen. Vorüber-
gehend gab es dabei einen nicht unerheblichen
Anstieg, der aber in erster Linie die Erträge der
Panamax-Schiffe erhöhte. Der Wendepunkt kam
gegen Ende August; seither stieg das Raten-
niveau rasch und kräftig. Im Herbst wurde das
Vorjahresniveau erreicht, danach teilweise in
großen Sprüngen überschritten. „Trip charter"-
Raten für „cape-size"- und Panamax-Schiffe
waren im letzten Quartal jeweils um 46 bzw.
sogar 76 vH höher als ein Jahr zuvor.
1
4 Dabei
ist allerdings zu berücksichtigen, daß im Herbst
des Vorjahres auf den Märkten nochmals deutli-
che Abschwächungstendenzen herrschten. Im
Verlauf der Erholung normalisierte sich die Ra-
tenstruktur; die Tagessätze stiegen mit steigen-
der Schiffsgröße. Die in den Vorjahren aufgetre-
tenen Anomalien — als „handy size"-Tonnage
zeitweilig höhere Tagessätze erzielte als Groß-
bulkcarrier — wurden kaum noch beobachtet.
1
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Die Raten für diese Schiffsklasse tendierten vor
allem im ersten Halbjahr 1994 mehrfach nur
schwach (Tabelle 5), unter anderem wohl des-
halb, weil die im Vorjahr außerordentlich großen
Stahleinfuhren der VR China zu dieser Zeit
rasch zurückgingen.
Dies waren insgesamt deutliche Verbesserun-
gen der Marktlage für die Reeder; sie reflektier-
ten die steigende Tonnagenachfrage und brach-
ten vor allem für die in den Vorjahren besonders
von der Rezession betroffenen Großschiffe, na-
mentlich der „cape size"-Kategorie, eine durch-
schlagende Wende. Dennoch zeigt ein Vergleich
des durchschnittlichen Ratenniveaus 1994 mit
dem Vorjahr, daß der damalige Stand erst spät
und nur bei einigen Schiffsklassen erreicht wor-
den ist, obwohl der Anstieg gegenüber dem
Herbst 1993 so rasch war und weit über das
Vorjahresniveau hinausführte. So überstieg der
britische „trip charter"-Index den Vorjahres-
durchschnitt erst im Dezember 1994 (+1,7 vH).
Lediglich bei den „cape size"-Schiffen ging er
erheblich über das sehr niedrige damalige Ni-
veau hinaus (+17 vH); bei den Panamax-Schif-
fen wurde er nur um knapp 3 vH überschritten.
Von einem Jahr der Hochkonjunktur kann daher




























































































































































































Quelle: Lloyd's Shipping Economist (b).16
auch für die Trockenladungsfahrt noch keines-
wegs gesprochen werden.
Der Anstieg der Charterraten im Großschiff-
sektor spiegelte nicht nur den Umfang der ge-
samten Nachfrage, sondern auch deren regionale
Verteilung wider. Die überdurchschnittlich zu-
nehmende Tonnageaufnahme ostasiatischer Ein-
fuhrländer ließ die Raten für Schiffsbewegungen
in den pazifischen Raum im ersten Halbjahr be-
sonders stark steigen, damit der dort herrschende
Angebotsdruck
1
6 und die Kosten der Rückreisen
in den atlantischen Raum zumindest tendenziell
ausgeglichen werden konnten. Im späteren Ver-
lauf des Jahres wurden aber auch Verkehre zwi-
schen Häfen am Pazifik von Ratensteigerungen
erfaßt, nachdem Schiffe in der atlantischen Fahrt
erheblich höhere Erlöse erzielen konnten und




dierende Nachfrage der dortigen Befrachter
spielte dabei eine ausschlaggebende Rolle.
Die Analyse der Reisecharterraten verdeut-
licht, daß trotz ihres raschen Anstiegs im Ver-
gleich der Jahresdurchschnittswerte nur auf ei-
nigen Routen ein geringfügiger Vorsprung vor
1993 erreicht wurde. Daher kann ebenfalls nur
von einer sich beschleunigenden Erholung ge-
sprochen werden (Tabelle 6). Im letzten Jahres-
drittel kam es allerdings verschiedentlich zu
durchaus beeindruckenden Ratensteigerungen.
So stieg die Reisecharterrate in der für die Ge-
treidefahrt repräsentativen Relation vom US-
Golf nach Japan im Jahresverlauf um rund 70
vH auf einen Höchststand von 34,40 US$A für
52 0001 Schwergetreide. Die Veränderungen ge-
genüber 1993 reflektierten in den meisten Rela-
tionen — unter Berücksichtigung der durch die
unterschiedlichen Vertragsbedingungen wie vor
allem der Bunker- und Hafenkostenanlastung
bedingten routenspezifischen Besonderheiten —
den Anstieg der „trip Charter"-Sätze sowie die
Erhöhung der Preise für Bunkeröl (Schaubild 3).
Mit dem Anstieg der erzielten Frachtraten und
-erlöse nahm der für die Deckung der fixen, ins-
besondere der Kapitalkosten der Schiffe verfüg-
bare Spielraum zu. In welchem Umfang das
geschah, hing bei der Reisecharter jedoch auch
von der gleichzeitigen Entwicklung der vom
Reeder zu tragenden variablen Kosten (vor allem
der Bunkerkosten) ab.
1
8 Bei der Bewertung der
Ratengewinne im Verlauf des Jahres 1994 ist
ferner zu beachten, daß die für Großtonnage er-
zielten Sätze in den Rezessionsjahren besonders
stark gefallen waren und sich dementsprechend
von einem sehr niedrigen Niveau erholten; das
galt — wie üblich — weniger für Schiffe der
„handy size"-Größe und für Mehrdecktonnage,
bei denen der Ratenfall im Abschwung schon
wegen des höheren Anteils der variablen Kosten
an den Gesamtkosten der Schiffe begrenzt wird.
Allerdings war 1994 bei diesen Schiffen die
übliche Sommerflaute auf den Frachtenmärkten
ausgeprägter als bei den größeren Bulkcarriern.
Den letzteren wurden 1994 in einem vermutlich

























































Quelle: Berechnet aus Drewry Shipping Consultants (1995b).17
überdurchschnittlichen Ausmaß teilweise recht
hohe Ballastboni gewährt, um die Kosten der
Anreise zum Ladehafen ganz oder zum Teil zu
decken.
1
9 Auch dies war ein Anzeichen für die
konjunkturelle Wende; doch spielte außerdem
die regionale Verteilung der Lade- und Löschzo-
nen wegen der davon abhängigen Länge der Bal-
laststrecken und des damit verbundenen Auf-
wands an Reisekosten eine nicht unerhebliche
Rolle.
3. Eisenschaffende Industrie Haupt-
triebfeder der Erholung
Hinter der im Jahresvergleich angesichts der
hektischen Ratensprünge im Herbst 1994 zwar
überraschend mäßigen, aber für die Reeder den-
noch ermutigenden Festigung auf den Frachten-
märkten standen im ersten Halbjahr 1994 noch
die umfangreichen Getreideverschiffungen (vgl.
zu den Massenguttransporten Tabelle 7): Der
Weltgetreidehandel blieb 1993/94 zwar — vor
allem infolge eines scharfen Importrückgangs in
den GUS-Ländern — um rund 10 vH hinter dem
des vorangegangenen Wirtschaftsjahres zu-
rück.
2
0 Die Frühjahrssaison wurde aber dadurch
verstärkt, daß es bei den Getreideeinfuhren der
GUS, die erneut recht unregelmäßig waren, wie-
der einen erheblichen aufgestauten Nachfrage-
überhang aus dem Vorjahr gab, der erst nach der




auch andere Länder aufgrund des „Export En-
hancement Program" Getreide aus den Vereinig-
ten Staaten. Daher war der Getreidemarkt noch
im Juli 1994 „unseasonally high". Ungewöhnlich
umfangreiche Sojaexporte aus Süd-Brasilien
banden zusätzlich viel Tonnage. Die beobachtete
Ausweitung der Zuckercharters gegenüber 1993
mag bereits im Zusammenhang mit tendenziellen
Nachfragesteigerungen in asiatischen Ländern,
aber auch mit einer Umorientierung Kubas nach
dem Wegfall eines Teils der Importe Rußlands




Der eigentliche Aufschwung im Herbst des
Jahres wurde vom Tonnagebedarf der eisen-
schaffenden Industrie getragen. Wann und wie-
viel Tonnage aufgenommen wurde, hing wesent-
lich davon ab, daß deren Lagervorräte, aber
auch die anderer rohstoffverarbeitender Indu-
strien allgemein auf einen niedrigen Stand abge-
sunken waren. Mit der Wiederauffüllung der
Läger schon am Beginn eines Produktionsan-
stiegs wurden lagerzyklische Einflüsse sichtbar,
die durch wieder anziehende Rohstoffpreise und
den Anfang 1995 bevorstehenden Abschluß neu-
er Lieferverträge mit den Erzproduzenten ver-
stärkt wurden. Die Bulkcarriermärkte konnten
sich im Herbst auch deshalb boomartig entwik-
keln, weil die durchschnittlichen Reisedistanzen
zunahmen. Das war eine Folge davon, daß die
Produktion im Fernen Osten, deren Rohstoffe oft
über sehr lange Seestrecken befördert werden




wurde die Transportkapazität der Flotte in der
Erzfahrt überproportional beansprucht.
Die Produktion der eisenschaffenden Industrie
stieg vor allem in Westeuropa.
2
4 In den Ver-
einigten Staaten vergrößerte sich der Vorsprung
gegenüber dem Vorjahr nach einer vorüberge-
henden Abflachung ebenfalls wieder merklich.
Die entscheidenden Anstöße dürften jedoch wie-
der von den asiatischen Ländern ausgegangen
sein. Die Produktion im Fernen Osten blieb zwar
im Frühjahr noch deutlich unter dem Vorjahres-
niveau, belebte sich aber im Herbst ebenfalls, so
daß der Rückstand gegenüber 1993 aufgeholt
werden konnte. In Japan nahm der Rohstahlaus-
stoß nach Überwindung des Tiefpunkts schon
seit dem Frühjahr zu. Im zweiten Halbjahr
beschleunigte sich das Tempo stark (November:
+15,3 vH). In der VR China und in Südkorea
hingegen stagnierte die Erzeugung zeitweilig auf
hohem Niveau. Aufgrund der zunehmenden
Nachfrage nach Eisenerz konnte Brasilien seine
Erzausfuhren, die häufig Transporte über sehr
lange Entfernungen bedingen, stark ausweiten
(1. Quartal 1994: +17 vH); auch Australien und
Südafrika lieferten mehr Erz als 1993. Die nach-
gefragte Transportleistung war um etwa 5 vH
größer als 1993 (Fearnleys, nach Svensk Sjö-
farts Tidning 1995a).18






































































1 026,0 1 008,0























































 bMill. Barrels (Tagesangaben auf Jahreswerte hochgerechnet). - °Nur Rohöl. -




Quelle: Berechnet aus Lloyd's Shipping Economist (a), Drewry Shipping Consultants (1994b).
In der Kohlefahrt lagen die Ein- und Ausfuh-
ren in den wichtigsten Ländern im Frühjahr
1994 zum Teil noch weit unter dem Vorjahres-
niveau. Schon damals war es vor allem in den
EU-Ländern zu einem starken Einfuhrrückgang
gekommen, der sich in ebenfalls deutlich schwä-
cheren US-Kohleexporten widerspiegelte. Auch
im ersten Halbjahr 1994 ging der Importbedarf
wichtiger Länder als Folge der großen Lagervor-
räte noch zurück. Im weiteren Verlauf erwies
sich aber außer dem Kokskohlebedarf der Stahl-
industrie der Wiederaufbau der gleichfalls ver-
minderten Läger der Kraftwerke, für den die
konjunkturell expandierende Elektrizitätsnach-
frage den Ausschlag gab, als Triebfeder der
Festigung auch in diesem Sektor. Seit Mitte
1994 expandierte der Kohlenverbrauch in Japan
ebenfalls rasch, so daß die im Vorjahr etwas ge-
schrumpfte gesamte über See beförderte Menge
um rund 3 vH auf 371 Mill. t stieg (VDKI
1995).
Die VR China spielte nicht nur — wie schon
1993 — eine herausragende Rolle in der Mas-
sengutfahrt; sie importierte auch erneut große
Stahlmengen, für deren Transport vorwiegend
„handy size"-Tonnage benötigt wurde. Aller-
dings dürften sie um ein Drittel hinter dem
außerordentlich hohen Niveau des Vorjahres (30
Mill. t) zurückgeblieben sein. Die Nachfrage
nach „handy size"-Tonnage wurde auch durch
die Getreidefahrt gestärkt. Die Stahleinfuhren
der Vereinigten Staaten stiegen steil an (+4019
vH). Die eisenschaffende Industrie bezog ferner
wieder mehr Schrott, der großenteils aus den
Vereinigten Staaten, aber auch aus Europa nach
Ostasien verschifft wurde. Die Stagnation bei
der Aufnahme von Tonnage für den Bauxittrans-
port war dadurch bedingt, daß trotz expandie-
render Nachfrage die Aluminiumproduktion ein-
geschränkt und daher auch die Rohstoffvorräte
bei den Schmelzen verringert wurden (Lloyd's
Shipping Economist 1995a: 16).
Günstig wirkte sich auf den Seetransport fer-
ner die Überwindung der mehrjährigen Schwä-
che auf den Exportmärkten der Forstwirtschaft
aus. Vom steigenden Aufkommen ihrer vielfäl-
tigen Erzeugnisse, das gegenwärtig bei insge-
samt etwa 155-160 Mill. t/Jahr liegt (Sjöström
1994: 77), profitieren besonders die im übersee-
ischen Verkehr eingesetzten Bulkcarrier bis zur
Handymax-Größe sowie die spezialisierten „chip
carrier". Diese befördern Roh- und Schnittholz,
Pulp (Holzmasse), Papier, Holzschnitzel und
-abfalle und Altpapier. Wichtige Relationen sind
Westküste Nordamerika-Ferner Osten, Südost-
asien-Ferner Osten, Chile-Ferner Osten und
Westafrika-Westeuropa. In den letzten Jahren
haben außerdem Holzausfuhren aus Neuseeland
kräftig zugenommen. Auf den Kurzstreckenver-
kehr im nordeuropäischen Raum (einschließlich
Nordsibirien) entfällt ein erheblicher Teil des
Gesamttransportaufkommens. Der Transport
von Rohholz ist zunehmend zugunsten von be-
oder verarbeitetem Holz wie Schnittholz, Furnier
sowie Pulp für die Papierherstellung einge-
schränkt worden, teilweise aufgrund von Export-
verboten in Gewinnungsländern (z.B. in Brasi-
lien).
Das Interesse der Befrachter an einer länger-
fristigen Tonnageaufnahme war lange gering ge-
wesen. Es erhielt durch den raschen Ratenan-
stieg auf den Spotmärkten (Reise- und „trip"-
Charter) kräftige Anstöße. Sie führten zur Zu-
nahme der „period"-Charter, aber auch zu Vor-
ausbuchungen mit späterer Anlieferung der
Schiffe, wenn auch die Charterdauer meistens
relativ kurz bleibt. Unter den Zeitcharterern wa-
ren japanische Firmen besonders aktiv, seitdem
die Anzeichen einer Erholung in der dortigen
Stahlindustrie einen entsprechend größeren Ton-
nagebedarf erwarten ließen. Zu den Triebkräften
der „period bookings" gehörte seit dem Herbst
überdies auch eine spekulative Tonnageaufnah-
me mit dem Ziel, die gecharterten Schiffe auf
den Spotmärkten weiterzuverchartern (reletting).
Einen nicht unwesentlichen Einfluß auf die
Marktentwicklung hatte die trotz des Flottenzu-
gangs (Abschnitt II) gerade bei den großen
Schiffen unerwartete Knappheit an Schiffsraum,
zumal die Charterer zunächst bestrebt waren,
möglichst nur neuere Tonnage aufzunehmen.
Mit der weiteren Festigung von Nachfrage und




bildete allerdings der femöstliche Raum. Dort
verknappte sich die verfügbare Bulktonnage vor
allem deshalb so rasch und anhaltend, weil die
australischen Behörden älteren Bulkcarriern das
Anlaufen der Ladehäfen für Erz und Kohle
untersagten und „jüngere" Schiffe nicht ausrei-
chend angeboten werden konnten. Es kam nicht
nur zu regional unterschiedlichen Marktlagen,
weil Alttonnage auf die Erz- und Kohlerouten
von den Ladehäfen Südafrikas und Südamerikas
auswich. Zusätzlich dürfte die erforderliche
Tonnenmeilenleistung für den verlängerten
Transport solcher Ladungen beispielsweise von
Brasilien (statt von Australien) nach Japan ge-




Im Jahresverlauf griffen die Befrachter zu-
nehmend auf Kombinierte Schiffe zurück, die sie
von den Tankmärkten abzogen und zunächst u.a.
in der Getreidefahrt, später auch für den Erz-
und Kohletransport einsetzten. Der Anteil der
Trockenladung an der insgesamt von diesen
Schiffen beförderten Ladung erreichte daher im
Herbst mit über zwei Dritteln einen hohen Stand.
Obwohl das Interesse an Kombi-Schiffen auch
wohl mangels optimaler Einsatzbedingungen
2
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mehr und mehr zurückgegangen ist, erwiesen sie
sich 1994 somit doch als nützliche Elastizitäts-
reserve der Massengutfahrt.
4. Raten für Tramp-Containerschiffe
knapp gehalten
Auf den Märkten für Tramp-Containerschiffe
2
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herrschte 1994 durchweg eine lebhafte Charter-20
tätigkeit. Sie beschleunigte sich im Herbst rasch
und erreichte einen bislang nicht beobachteten
Umfang. Die starke Nachfrage war nicht allein
durch hohes Ladungsaufkommen in der Linien-
fahrt, sondern vor allem auch durch die weiter-
gehende Umrüstung in diesem Sektor bedingt.
Insgesamt wurden 1994 nahezu 1 000 Abschlüs-
se bekannt (+21 vH). Dabei nahm die Ladefä-
higkeit der gecharterten Schiffe überproportional
um mehr als ein Drittel gegenüber dem Vorjahr
zu, weil zugleich die Schiffsgrößen weiter auf
durchschnittlich 794 TEU (+7,5 vH) gesteigert
worden sind. Schiffe mit mehr als 1 500 TEU
Ladefähigkeit waren mit 30 vH beteiligt, nach
22 vH im Vorjahr. Die erst im Vorjahr neu auf
dem Chartermarkt erschienenen Schiffe von
mehr als 3 000 TEU Ladefähigkeit konnten in
beträchtlicher Anzahl für meistens längere Pe-
rioden bei Linienreedereien untergebracht wer-




Trotz des großen Interesses der Charterer
schwächten sich die Raten für Containerschiffe
insgesamt leicht ab (-2 vH gegenüber dem Vor-
jahr). Die größenklassenbezogene Ratenstruktur
spreizte sich so, daß für kleinere Schiffe bis zu
400 TEU Ladefähigkeit (nominell) um etwa 6
vH höhere Sätze erzielt wurden, während Schiffe
mit mehr als 700 TEU Rückgänge hinnehmen
mußten, die in der Kategorie „mehr als 1 500
TEU" bei 3 vH lagen (Schaubild 4). Diese Ten-
denzen, die im großen und ganzen eine nur knap-
pe Stabilität der Raten anzeigen, waren in erster
Linie auf die starke Neubautätigkeit in diesem
Sektor zurückzuführen. Bei anhaltender Größen-
steigerung sind davon vor allem die mittleren
Größenklassen betroffen. Häufig ersetzten die
Linienreedereien mit den Schiffen etwa im Seg-
ment 2 500-3 500 TEU — der derzeitigen Ma-
ximalgröße — auslaufende Charterverträge, die
nicht mehr verlängert wurden. Die freigesetzten
Schiffe — vornehmlich in der Größenklasse
1 700-2 200 TEU — finden derzeit weniger
leicht alternative Beschäftigung, weil sie für
Feederdienste (noch) zu groß sind. Die abge-
schwächte Ratenentwicklung für die Container-
schiffe in der Größenklasse 700-1 500 TEU, die
im allgemeinen gut nachgefragt werden, deutet
aber daraufhin, daß auch diese allmählich unter
den Druck des Zustroms von Neubauten kom-
men. Die kleineren Containerschiffe können bis-
lang vor allem von der anhaltenden Ausweitung
der Feedernetze der großen Linienreedereien —
dort werden allerdings ebenfalls mehr und mehr
sowohl größere als auch schnellere Schiffe ver-
langt — und auch von der begrenzten Durchläs-
sigkeit ihrer Märkte zum allgemeinen Charter-
markt profitieren. Größere Containerschiffe kön-
nen eher nur schwer auf andere Teilmärkte des
Seeverkehrs ausweichen, insbesondere wenn sie
mit festen Zellengerüsten in den Laderäumen
ausgestattet sind. Mit einer Kompensation von
Neubauzugängen durch Verschrotten ist vorerst
kaum zu rechnen, da die Schiffe meistens noch
relativ jung sind und daher nicht abgewrackt
werden.
Schaubild 4 - Charterraten für Containerschiffe 1990-
1994
Quelle: Mentz, Decker & Co. (lfd. Jgg.).
5. Leichte Belebung in der
Kühlschiffahrt
Die Kühlschiffahrt hat sich 1994 erst zögernd
von dem kräftigen Rückgang der Charterraten
erholt, von dem sie in den Vorjahren erfaßt
wurde. Zeitcharters für die neue Frühjahrssaison
waren im Herbst 1993 zu erheblich abge-
schwächten Sätzen geschlossen worden. Die erst
während der — gegenüber dem Vorjahr etwas
verlängerten — Saison erzielten Spotraten lagen
mit rund 1 US$/cbf (Seatrade Review 1994)




ren Verlauf des Jahres konnten überraschend
etwas höhere Sätze erzielt werden als in der21
„off-season" des Vorjahres; gleichwohl blieb das
Ratenniveau mit etwa 0,35-0,40 US$/cbf noch
niedrig.
3
1 Die etwas festeren Tendenzen waren
nicht zuletzt der auch 1994 fortgeführten Ange-
botsbereinigung zuzuschreiben. Wie bereits in
einer ähnlichen Situation um die Mitte der acht-
ziger Jahre wurden mehr überalterte Schiffe zum
Abwracken verkauft. Da gleichzeitig die Neu-
bautätigkeit in diesem Sektor erheblich nachge-
lassen hat, ist die verfügbare Kapazität erstmals
seit etwa 1987 leicht gesunken.
3
2 In den Vorjah-
ren hatten die Reedereien dagegen zahlreiche
große, schnelle und leistungsfähige Kühlschiffs-
neubauten übernommen, so daß das Angebot
nicht unerheblich ausgeweitet worden war
(1990-1994: +21 vH). Verstärkt wirkt sich auf
die Marktiage aus, daß die großen Fruchthan-
delsgesellschaften ihre zeitweilig stark reduzier-
ten eigenen Flotten seit einigen Jahren wieder
ausgebaut haben und daher nur noch einen Spit-
zenbedarf auf dem Chartermarkt decken müssen.
Die saisonale Nachfrage nach Beförderungs-
kapazität in der Kühlschiffahrt stand 1994 zum
Teil noch unter dem kontraktiven Einfluß der
ungewöhnlich reichen vorjährigen Ernteerträge
in Westeuropa und der daraus resultierenden
großen Lagervorräte. Außerdem ließen die von
der EU eingeführten Einfuhrbeschränkungen für
Bananen aus Zentral- und Südamerika (Dol-
larbananen) und zeitweilig auch für Kernobst
aus überseeischen Liefergebieten die Nachfrage
nach Kühltonnage fühlbar zurückgehen. Dieser
Ausfall wurde bisher nur zu einem Teil durch
Einfuhren aus Westafrika (Elfenbeinküste, Ka-
merun) und von den zu den AKP-Staten gehö-
renden Antillen-Inseln ausgeglichen, zumal in-
folge der kräftigen Verbraucherpreiserhöhungen
die Nachfrage nach Bananen vor allem auf dem
deutschen Markt gesunken ist. Doch nahmen die
osteuropäischen und andere neue Märkte erheb-
liche Mengen auf.
3
3 Die verstärkte Nachfrage
nach Kühlschiffsraum in der „off-season" be-
ruhte unter anderem auf expandierenden Frucht-
ausfuhren aus Argentinien, Brasilien und Süd-
afrika. Der Transport von Früchten, unter denen
Bananen den größten Anteil hatten, machte wie
in den Vorjahren den dynamischen Teil der Ton-
nagenachfrage aus; demgegenüber expandierte
der Transport von Fleisch, Fisch und sonstigen
landwirtschaftlichen Produkten nur langsam.
3
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Insbesondere in der Fleischfahrt gab und gibt es
zudem eine kräftige Substitutionskonkurrenz
zwischen Vollkühlschiffen und Verladung in
Kühlcontainern auf Linienschiffen, wenngleich
bei ungünstigen Marktlagen auch Einbrüche in
das Aufkommen der Kühlcontainer möglich
sind.
6. Anhaltender Wandel im Kfz-
Transport
Der Spezialbereich des Kraftfahrzeugtransports,
der weit überwiegend auf Kontraktbasis abge-
wickelt wird, befindet sich gegenwärtig in einem
Prozeß struktureller Veränderungen, der beson-
ders die Langstreckenseetransporte fabrikneuer
Fahrzeuge zurückgehen läßt. Er wird durch die
anhaltenden Standortverschiebungen in der Au-
toherstellung verursacht, weil Teile der Produk-
tion in die Absatzgebiete oder in deren Nähe
verlagert werden. Im Jahre 1994 stagnierten vor
allem die Ausfuhren Japans nach den Vereinig-
ten Staaten und Westeuropa. Doch bremste nicht
nur die inzwischen umfangreiche Produktion der
Niederlassungen japanischer Automobilwerke in
den Vereinigten Staaten und in Großbritannien,
sondern auch der Kursanstieg der japanischen
Währung gegenüber dem Dollar die Direktex-
porte über See.
3
5 Dagegen stiegen die Ausfuhren
von Fahrzeugen aus Südkorea an. Gleichzeitig
hat vor allem der innereuropäische Seetransport
neuer Fahrzeuge — d.h. im wesentlichen Aus-
fuhren von Großbritannien zum Kontinent und
nach Skandinavien — bereits einen beträchtli-
chen Umfang erreicht. Stagnierenden Schiffsgrö-
ßen und schrumpfenden Flotten von Autotrans-
portern für die Langstreckenverkehre steht daher
der Einsatz neuer und größerer Schiffe auf den
Kurzstrecken gegenüber.
Die Spezialreedereien des Autotransports be-
mühen sich, die Aufkommensverluste durch
Übernahme von Stückgut und sperrige rollende
Ladung tendenziell auszugleichen. Sie bieten in-
zwischen auf verschiedenen Routen regelmäßige
Dienste an, zumal der Autotransport ohnehin
linienartig betrieben wird.
3
6 Es wird außerdem
erwartet, daß die Exporte von Kfz in kleinere22
Märkte vorwiegend in Entwicklungsländern zu-
nehmen werden und den Reedereien einen gewis-
sen Ausgleich bieten können, obwohl fraglich
ist, ob die bisher auf den Hauptrouten eingesetz-
ten Großschiffe (PCTC) wirtschaftlich im Ver-
kehr mit diesen eher gestreuten Märkten ver-
wendbar sind. Zumindest werden sich kompli-
zierte Logistikanforderungen stellen (Reinikai-
nen 1994).
IV. Tankfahrt weiter im Schatten
1. Geringer Anstieg des
Mineralölverbrauchs
Die Tankfrachtenmärkte wurden 1994 ebenfalls
von der konjunkturellen Belebung in der Welt-
wirtschaft erfaßt (Schaubild 5). Die üblichen
Saisonschwankungen des Öltransports wurden
dabei durch die Einflüsse besonderer Faktoren
wie Streiks (Nigeria) sowie die fortschreitende
Umsetzung des amerikanischen OPA'90 teilwei-
se überlagert. Die Mineralölförderung erhöhte




Die gesamte Nachfrage nach Mineralöl ex-
pandierte um schätzungsweise 1,2 vH (OECD
1994: A19). Die für den Seetransport besonders
wichtigen OECD-Länder verbrauchten um gut 2
vH mehr. Bei noch immer fallender Eigenpro-
duktion von Rohöl hatten die Einfuhren der Ver-
einigten Staaten — des unverändert wichtigsten
einzelnen Importlandes — weiter steigende Ten-
denz; die Zunahme verlor zwar gegenüber den
Vorjahren an Tempo, doch erreichten die Zufuh-
ren Mitte 1994 den bisher höchsten Stand.
Nahezu drei Fünftel des amerikanischen Inland-
verbrauchs stammten aus ausländischen Quel-
len. Die Länder der Europäischen Union führten
ebenfalls mehr Rohöl ein (+1 vH). Die Ölimpor-
te der asiatischen (Nicht-OECD-)Länder expan-
dierten erneut, wenn auch merklich langsamer
als 1993; die Zunahme wird für 1994 auf etwa 6
vH (nach 9,5 vH in 1993, jeweils ohne die VR
China), das damit erreichte Einfuhrvolumen auf
etwa 350 Mill. t geschätzt. Japan verzeichnete
eine Steigerung um etwa 3 vH (Januar-August
1994/93). Für die Tankschiffahrt war jedoch
nachteilig, daß sich die Vereinigten Staaten, aber
auch die EU-Länder verstärkt nahegelegenen
Fördergebieten als Lieferanten zuwandten; so
wurde die Nordsee-Förderung um 22 vH
(Januar-September) gesteigert, die des Mittieren
Ostens aber um 6 vH eingeschränkt (Eldrigde
1994). Dadurch wurden die erforderlichen
Transportleistungen entsprechend eingeschränkt.
Betroffen waren in erster Linie die Großtanker.
Überdies arbeitete die SUMED-Pipeline mit an-
nähernd voller Auslastung, so daß ein erhebli-
cher Teil des durchgepumpten Rohöls mit klei-
neren Schiffen von Sidi Kerir am Mittelmeer
weiterverladen wurde. Auch auf diesen Routen
war nur eine erheblich verminderte Transportlei-
stung zu erbringen.
3
8 Im ganzen erhöhte sich die
nachgefragte Leistung nur um rund 1 vH (Fearn-
leys, nach Svensk Sjöfarts Tidning 1995a).
2. Reisecharters erreichen
Höchststand
Die Rohöltankfahrt stand im Zeichen unter-
schiedlicher Tendenzen. Das Charterabschluß-
volumen expandierte zwar im ganzen stark; es
gab aber zeitweilig ausgeprägte Schwächepha-
sen, in denen sich der trotz der Verschrottung
weiterer Tanker nach wie vor bestehende Kapa-
zitätsüberhang der Tankerflotte niederschlug.
Mit einer Steigerung der Abschlüsse um 12 vH
auf mindestens 885 Mill. t setzte sich der lang-
fristige Aufwärtstrend auf den Reisecharter-
märkten erneut fort, wenn auch das Ausmaß zu
einem erheblichen Teil von den außergewöhnlich
umfangreichen Befrachtungen in den letzten Mo-
naten des Jahres bestimmt wurde (Tabelle 8).
Der Aufwärtstrend hat die Struktur dieses Be-
reichs des seewärtigen Öltransports in den letz-
ten zwanzig Jahren durchgreifend verändert und
ist die Folge davon, daß im Ölgeschäft kurzfri-23
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Index von "Lloyd's Ship Manager & Shipping News International".
Quelle: Drewry Shipping Consultants (1995b), ISL (a), Lloyd's Ship Manager (lfd. Ausgaben), Lloyd's Register of
Shipping (lfd. Jgg.).
stige Dispositionen immer mehr in den Vorder-
grund gerückt sind.
3
9 Im Gesamtzeitraum 1973-
1994 stiegen die Abschlüsse für Einzelreisen auf
mehr als das Fünfeinhalbfache (im Jahre 1973
wurden nur 161 Mill. t Rohöl auf dieser Basis
befördert).
4
0 Während die Verladungen im er-
sten Halbjahr 1994 erheblich schwankten, wur-
den im Herbst bei annähernd kontinuierlichem
Anstieg sehr große Mengen verschifft. Daß sich
die Charterer trotz der konjunkturellen Erholung
der Weltwirtschaft noch stärker der kurzfristigen
Befrachtung zuwandten, war auch an einem24
nochmaligen kräftigen Schrumpfen der Zeitbe-
frachtungen zu erkennen, die (einschließlich
Konsekutivreisen und Kombinierter Schiffe) mit
19,6 Mill. t dw um fast ein Fünftel geringer wa-
ren als im Vorjahreszeitraum. Die für Leichter-
und Lageraufgaben aufgenommene Tonnage lag
sogar bei nur einem Drittel (2,4 Mill. t dw). In
diesem Sektor ist das Chartervolumen seit 1973,
als der Umbruch im Öltransport begann, um
etwa drei Fünftel geschrumpft.
Anders als in früheren Aufschwungsphasen
verlor das Verladegebiet „Arabischer Golf für
die Reisechartermärkte an Bedeutung; dafür
dürfte weniger ein Übergang zu Zeitcharter-
oder Eigentonnage der Verlader den Ausschlag
gegeben haben, als vielmehr die Stagnation der
Ölförderung. Gewinner waren vor allem Nord-
westeuropa, Indonesien und das Mittelmeer-
gebiet. Zum Mittelmeergebiet zählt auch das
Schwarze Meer; dort nahmen die Verschiffun-
gen aus Rußland zu.
4
1 Die steigenden Rohölex-
porte Indonesiens auf Reisecharterbasis waren
namentlich für Japan bestimmt. Die Rohölver-
schiffung von Westafrika wurde im Spätsommer
und Herbst durch Streiks in Nigeria, dem Haupt-
exportland dieser Region, erheblich beeinträch-
tigt, so daß sich die Nachfrage zeitweilig verla-
gerte. Zusätzliche Impulse erhielt der Charter-
markt im Herbst, weil Zweifel aufkamen, ob
nicht nach der Jahreswende die amerikanischen
Öleinfuhren fühlbar gestört werden könnten. Der
28. Dezember 1994 war als Termin bestimmt
worden, nach dem alle die Vereinigten Staaten
anlaufenden Schiffe ein „Certificate of Financial
Responsibility" vorweisen müssen. Da befürch-
tet wurde, daß ausreichende Deckung bis dahin
nicht beschafft werden könnte, wurden vor-
sichtshalber erhebliche zusätzliche Rohölmengen
sowohl vom Arabischen Golf als auch von den
nähergelegenen Exportländern an der Karibi-
schen See, in Nordwesteuropa sowie in Nord-
und (nach Wiederaufnahme der Verladungen)
Westafrika für Löschtermine vor Ende Dezem-
ber befrachtet. Mit diesen Verschiebungen zwi-
schen den Verladegebieten war jedoch häufig
eine Distanzverkürzung bis zum Löschhafen
verbunden, so daß gleichzeitig die Tonnagebin-
dung relativ schrumpfte.
Zu den Charakteristika der Rohölfahrt gehörte
das weitere Absinken der durchschnittlichen
Größe der Ladungspartien, in der sich sowohl
die regionalen Verschiebungen zugunsten näher
gelegener Ladegebiete — kleinere Schiffe sind
auf kurzen Seestrecken konkurrenzfähig — als
auch die noch immer strukturell geschwächte
Marktstellung der Großtanker bemerkbar mach-





















































































































































































































Quelle: Drewry Shipping Consultants (1995b).25
ten. Auch hier geht es um eine langfristige Ver-
änderung; seit 1988 ist die auf alle Reisecharter-
abschlüsse für Rohöltanker bezogene Partien-
größe z.B. um rund 4,5 vH auf 104 000 t ge-
fallen. Allgemein bevorzugten die Befrachter
auch 1994 wieder Tanker mittierer Größen; ne-
ben den Suezmax- oder „million barrel"-Schif-
fen war, speziell für Reisen aus dem Mittelmeer
und Westafrika, die Aframax-Größe vielfach ge-
fragt. Die Lage der Großtanker war besonderes
im ersten Halbjahr erneut sehr schwierig. Diese
Schiffe drangen deshalb nicht selten wieder in
andere Regionalmärkte (Westafrika, Nordwest-
europa) ein und entfalteten dort — auch mit
Teilladung — lebhaften Wettbewerb. Erst im
Verlauf des Herbstes wandelte sich das Bild
etwas. Besondere Aufmerksamkeit fand dabei
die Beschäftigung sehr großer Tanker mit La-
dungen von oft mehr als 400 000 t, die wahr-
scheinlich mit Blick auf das zu jener Zeit noch
ungelöste Problem, wie die von der US Coast
Guard verlangten „Certificates of Financial Re-
sponsibility" (COFR) erlangt werden könnten,
Rohöl nach den Vereinigten Staaten befördern
sollten.
4
2 Ob der ungewöhnliche Einatz von
VLCC für den Rohöltransport von Nordsee-
feldern nach den Vereinigten Staaten um die Jah-
reswende 1994/95 (z.B. Lloyd's List 1995) im
Zusammenhang mit einer dabei möglichen inten-
siveren Nutzung der bereits mit einem COFR
versehenen Schiffe stand, ließ sich nicht ein-
deutig erkennen.
ginn 1994 je nach Reiseroute um 8-10 vH her-
abgesetzt worden waren, die Bunkerkosten aber
seither kräftig stiegen. Erst im späteren Herbst
zogen die Raten bei mehr Nachfrage an, so daß
sie den Vorjahresstand leicht überschritten
(Schaubild 6). Dennoch betrug der Rückstand
der Raten für diese Größenklasse gegenüber dem
Vorjahr für das ganze Jahr noch rund 5 vH;
überdies war der Anstieg im Herbst zu einem
Teil auf die besonderen Einflüsse der US-ameri-
kanischen Gesetzgebung zurückzuführen. Gün-
stiger entwickelten sich die Raten für die Grö-
ßenklasse der Tanker von etwa 70 000 bis
150 000 t dw (Aframax/ Suezmax). Im ersten
Halbjahr 1994 lagen sie noch erheblich unter
dem Vorjahresstand, im Herbst kam es auch hier
zu einem Anstieg (3. Quartal: +11,6 vH). Das
gleiche Grundmuster galt für die Tanker der
Größenklassen bis zu etwa 70 000 t dw, d.h. bis
zur Panamax-Größe: Das Ratenniveau von 1993
wurde anfangs ebenfalls unterschritten, der Vor-
jahresdurchschnitt infolge der besonders kräfti-
gen Erholung im Herbst aber um 8 vH übertrof-
fen. Die Stärke dieses Anstiegs gegenüber dem
Vorjahr war aber auch dadurch bedingt, daß das
Ratenniveau auf den Tankmärkten im Herbst
1993 gefallen war.
Der Beitrag zur Deckung der Kapitalkosten,
der 1993 für VLCC (Motorschiff) zwischen
Schaubild 6 - Tankfrachtraten auf ausgewählten Routen
1991-1994
3. Großtankerraten weiter auf
niedrigem Niveau
Vor dem Hintergrund der skizzierten Nachfrage
und Abschlußtätigkeit unterschied sich die Ra-
tenentwicklung in der Tankfahrt deutlich von der
Trockenladungsfahrt. Trotz der Steigerung des
Abschlußvolumens war 1994 über weite Strek-
ken für viele Tankreeder ein schlechtes Jahr. So
waren die Raten auf den Märkten der VLCC/
ULCC bis zur Jahresmitte sehr niedrig;
4
3 nur
sporadisch gab es kurze Erholungsphasen, so
daß der Durchschnitt bei nur W (Worldscale) 36
lag (-19 vH). Dabei ist zu berücksichtigen, daß

















Route 1: Arabischer Golf - Vereinigtes Königreich/Kontinent (via Suez)
Route 2: Arabischer Golf - Vereinigtes Königreich/Kontinent (via Kap der
Guten Hoffnung!
Route 3: Mittelmeer - US-Atiantikküste / Golf küste
aDurchschnitt füralle Schiffsgrößen in laufenden Wortdscale-Punkten.
Quelle'. John I. Jacobs PLC (lfd. Jgg.), Petroleum
Economist (b).26
6 800 und 24 000 US$/Tag schwankte, blieb
1994 erheblich darunter. Er war z.B. in der 23.
Woche 1994 negativ (-2 134 US$); in der 32.
Woche erreichte er mit 12 959 US$ das Jahres-
Maximum, in der 46. Woche lag er nur noch bei
7 722 US$ (ermittelt aus Svensk Sjöfarts
Tidning 1994a). Für Suezmax-Schiffe lagen die
entsprechenden Beiträge 1994 zwischen 13 688
und 6 041 US$, für „handy sizes" (30 000 t)
zwischen 13 265 (1. Woche) und 3 198 US$/t.
Die Effekte der Umsetzung von OPA'90-Be-
stimmungen durch die US Coast Guard, insbe-
sondere die Forderung nach finanzieller Absi-
cherung für den Fall von Umweltschäden, hatten
im ganzen nicht die zunächst vorhergesagte
Stärke. Es wurde erwartet, daß sich die verfüg-
bare „amerikafähige" Tanktonnage infolge Man-
gels an solcher Deckung stark verringern würde;
ein Ratenanstieg bis auf W 100 für VLCC war
für möglich gehalten worden. Da inzwischen
ausreichende Lösungen für die Beschaffung der
erforderlichen finanziellen Deckung gefunden
worden sind und bereits eine Reihe von Reede-
reien das erforderliche Zertifikat erhalten ha-
ben,
4
5 erwiesen sich solche Erwartungen als
nicht gerechtfertigt, auch wenn ein Teil der vor-
handenen Schiffe nicht mehr im USA-Verkehr
eingesetzt werden wird. Vor allem in den relativ
kurzen Relationen, wo noch möglichst viele La-
dereisen vor dem Endtermin ausgeführt werden
sollten, zogen die Raten zwar vorübergehend
stark an (z.B. für Aframax-Tanker von West-
afrika nach den Vereinigten Staaten um 40 vH);
auch für VLCC vom Arabischen Golf wurde
mehr bezahlt.
4
6 Diese Tendenz verebbte jedoch,
sobald die Schiffe nicht mehr vor dem COFR-
Termin in den Vereinigten Staaten löschbereit
sein konnten. Die zertifizierten Tanker konnten
bislang erst unwesentlich höhere Sätze erzielen,
obwohl grundsätzlich mit einer dauerhaften Er-
höhung der Ratenniveaus im Verkehr nach ame-
rikanischen Häfen zu rechnen ist.
4
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Auf den Reisechartermärkten der Tankfahrt
hat die jeweilige Charterdauer, die vor allem von
der zurückzulegenden Distanz abhängig ist,
ebenfalls einen beträchtlichen Einfluß auf die
Ratenhöhe auf unterschiedlichen Routen. Im all-
gemeinen werden für Kurzreisen wie z.B. inner-
halb Nordwesteuropas, vom Arabischen Golf
zum Roten Meer (SUMED-Pipeline) oder im ka-
ribischen Raum deutlich höhere Wordscale-S ät-
ze bezahlt als auf längeren Routen. Außerdem
gibt es vorteilhafte Bedingungen für Verlader,
die anderenfalls leer zu ihren Ladehäfen zurück-
kehrende Tanker befrachten können. Beispiel da-
für waren auch 1994 die Routen zwischen Euro-
pa und Nordamerika. Dort ist der Importbedarf
der Vereinigten Staaten der eigentiiche Anlaß für
die Rundreise, und die Raten liegen für die Re-
lation Ostküste Mexiko-Europa erheblich unter
denjenigen für die westgehende Richtung.
4
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Die vor allem im Herbst beobachteten Raten-
ausschläge kennzeichneten eine labile Marktla-
ge; der trotz Zunahme der Charterabschlüsse
vorhandene latente Ratendruck signalisierte, daß
der Tonnageüberhang zumindest für die großen
Schiffe weiter ein realer Bestimmungsfaktor der
Raten ist. Das gilt umso mehr, als die Tanker-
flotte 1994 leicht geschrumpft ist und zudem
fortlaufend Kombinierte Schiffe aus der Tank-
fahrt in die Trockenmassengutfahrt wechselten.
Daß das Phänomen, das sich seit der ersten
Ölkrise im Herbst 1973 zu einer nahezu perma-
nent wirksamen Determinante der Tankmärkte
entwickelte, noch immer nicht verschwunden ist,
muß inzwischen allerdings zu einem großen Teil
der Tatsache zugeschrieben werden, daß die
Tankerflotte zwischen 1988 und 1994 wieder
fortlaufend kräftig (bis 1994: +16 vH bzw.
+36,5 Mill. t dw (Fearnleys 1994) ausgeweitet
wurde,
4
9 nicht zuletzt wohl auch unter dem Ein-
fluß der immer wieder vertre-tenen These, daß es
zu einem steilen Schiffbauboom mit hohen Bau-
preisen kommen werde, und weil wohl auch nur
unzureichend mit den Auswirkungen der Alter-
native „life extension" auf das Tonnageangebot
gerechnet worden ist. Vor allem bei den Groß-
tankern reichte die gestiegene Verschrottungs-
rate noch immer nicht aus, um das Ratenniveau
auf eine für Neubauten ausreichende Höhe zu
heben. Auch wenn durch eine stärker selektive
Charterpolitik der Verschiffer Angebot vom
Markt ferngehalten wird, stellt dieses doch eine
„fleet in being" dar, die bei steigendem Tonnage-
bedarf rasch wieder in Anspruch genommen
wird und die Raten drückt bzw. einen sonst zu
erwartenden Anstieg verhindert. Die Verände-
rungen der als „inaktiv" bezeichneten Tankton-27
nage verdeutlichen diese kurzfristige Angebots-
elastizität; diese Reserve kann erheblich rascher
marktwirksam werden als die zeitraubende
Reaktivierung aufliegender Schiffe. Kurzfristig
kann ferner auf die Möglichkeit, die auf einen
niedrigen Stand (30 vH) gesunkene Quote der Öl
befördernden Kombinierten Schiffe zu steigern,
zurückgegriffen werden.
4. Abschlußrekord auch bei den
Produktentankern
Für die Reeder der in der Produktentankfahrt
eingesetzten Schiffe war die Markttage ver-
gleichsweise günstiger als für die Eigner von
Rohöltankern. Dazu hat beigetragen, daß das
Angebot an Transportkapazität in der Produk-
tentankfahrt 1994 nur wenig ausgeweitet wurde.
Es lag um die Jahresmitte bei 47 Mill. t dw, das
sind +0,3 vH gegenüber dem Ende des Jahres
1993 bzw. +2 vH gegenüber Mitte 1993 (be-
rechnet nach John I. Jacobs PLC 1993, 1994).
Die Nachfrage nach Produktentankem expan-
dierte zum einen infolge des konjunkturellen
Mehrverbrauchs in den traditionellen Einfuhr-
ländern; die gesamten Produktenimporte der
OECD-Länder waren im ersten Halbjahr 1994
um etwa 1,2 vH höher als im Vorjahreszeitraum
(Drewry Shipping Consultants 1994d: 10). Zum
anderen war die Zunahme durch die anhaltende,
durch das beschleunigte Wachstum ausgelöste
Importzunahme in „neuen" Ländern vor allem in
Südost- und Ostasien bedingt. Vielfach standen
lokale Raffinerien nicht oder nur beschränkt zur
Verfügung, so daß die benötigten Produkte teil-
weise über längere Entfernungen aus dem Aus-
land eingeführt werden mußten. Diese Nachfra-
gekomponente gewinnt langfristig immer mehr
an Bedeutung für die Beschäftigung der Produk-
tentankerflotte. Besonders kräftig nahmen der
Einfuhren von Ölprodukten allerdings in den
Vereinigten Staaten zu; dort lagen sie in den
ersten sieben Monaten 1994 um 12 vH über dem
entsprechenden Vorjahresstand (Petroleum Sup-
ply Monthly 1994: 3).
Die Charteraktivität auf den Märkten der Pro-
duktentankfahrt war sehr lebhaft. Nach der 1993
auf diesen Märkten herrschenden Stagnation
stieg die Tonnagenachfrage wieder stark an. Das
Abschlußvolumen (106,7 Mill. t) überschritt
erstmals die Marke von 100 Mill. t. Das waren
reichlich zwei Fünftel mehr als im Vorjahr. Das
Tempo dieser Erholung war in den ersten Mona-
ten des Jahres, bedingt unter anderem durch an-
haltend kaltes Wetter im Februar und März,
überdurchschnittlich groß (1. Quartal: +68 vH).
Besonders kräftig wurden — im Vergleich der
ganzen Jahre 1994 und 1993 — die Verladungen
von Ölprodukten von Raffinerien in Singapur
und den Mittelmeerländern gesteigert; die Raffi-
nerien am Arabischen Golf (u.a. Kuwait) konn-
ten nach weitgehender Beseitigung der Schäden
des Golfkriegs die Verschiffungen ebenfalls
überproportional ausweiten. Dagegen stiegen die
Reisecharterabschlüsse von karibischen und
nordwesteuropäischen Häfen weniger, mögli-
cherweise unter anderem infolge einer Rückver-
lagerung zu den Golfländern. Im Rückblick zeigt
sich in der Produktenfahrt eine noch ausgepräg-
tere Expansion der kurzfristigen Tonnagebu-
chungen als beim Rohöltransport (1973-1994:
+585 vH). Sie ist nur zu einem Teil durch die
stärkere Saison- und Zufallsabhängigkeit des Öl-
produktenhandels bedingt, zu einem anderen Teil
durch die fortlaufende Entfaltung neuer, aber
noch aufkommenschwacher Transportströme.
Im Herbst 1994 wurden aber auch wieder mehr
Produktentanker in „period"-Charter genommen,
da wohl eine anhaltende konjunkturelle Festi-
gung erwartet wurde und die Wintersaison ohne-
hin einen höheren Tonnagebedarf mit sich
bringt.
Anders als beim Transport von Rohöl hielt
der Trend zu größeren Schiffen in der Produk-
tentankfahrt offenbar auch 1994 an. Im Durch-
schnitt aller erfaßten Abschlüsse hatte die La-
dungspartie im ersten Halbjahr 1994 eine Größe
von rund 35 000 t (dagegen z.B. im ersten Halb-
jahr 1988: 32 000 t). Während Partien von
50 000 bis 55 000 t inzwischen beispielsweise in
der Fahrt vom Arabischen Golf nach dem Fer-
nen Osten fest etabliert sind, kommen auch be-
reits wesentlich größere Ladungen vor, die in
Ausnahmefällen an 150 000 t heranreichen. In
solchen Fällen handelt es sich um Zwischenpro-
dukte, die als Ergebnis einer ersten Produktions-
stufe von Raffinerien am Golf zur Weiterverar-28
beitung in den Verbrauchsländern befördert wer-
den. Ferner werden schwere Heizöle (Rückstän-
de) befördert. In diesen Bereichen stehen ge-
nügend Ladungsmengen zur Verfügung, um
weitaus größere Schiffe als noch vor relativ
kurzer Zeit befrachten und dabei beträchtliche
„economies of scale" nutzen zu können. Einen
wichtigen Anstoß dazu hat der Bau der Raffi-
nerien in den Ölförderländern im Mittieren Osten




Wenngleich gerade bei kleineren Schiffen die
Einflüsse der Bunkerpreissteigerungen auf die
Höhe der Betriebskosten zu beachten sind, war
die Marküage für „handy size"-Produktentanker
(bis zu etwa 35 000 t dw) relativ am günstig-
sten. Das Ratenniveau war deutlich höher als
1993 (+15 vH). Die übliche Saisonbewegung
war durch außergewöhnliche Festigkeit der
Märkte im 1. Quartal (+25 vH) geprägt; im Ver-
gleich dazu war der Saisonanstieg im Herbst —
entsprechend der langsameren Expansion der
Befrachtung — schwächer, so daß sich im Jah-
resverlauf der Vorsprung auch gegenüber den
übrigen Tankern unterhalb der VLCC-Kategorie
verringerte. Im letzten Quartal 1994 wurde der
Vorjahresstand der Raten für Produktentanker
dieser Größe noch um etwa 5 vH überschritten.
Die erzielten Deckungsbeiträge zu den Kapital-
kosten der Schiffe gingen bis zum Herbst stark
zurück und erreichten nur etwa drei Fünftel ihres
Standes am Jahresbeginn. In einigen Verladege-
bieten stiegen die Raten allerdings vor dem
COFR-Termin in den Vereinigten Staaten, und




Die Erholung erfaßte aber auch die großen
Produktentanker von mehr als 35 000 t dw. Hier
gab es einen fortgesetzten Ratenanstieg, der sich
im Herbst eher noch beschleunigte. Im Vergleich
zum Vorjahr waren die Raten z.B. für Ladungs-
partien von 50 000-80 000 t in der Relation
Arabischer Golf-fernöstliche Löschhäfen um
etwa 14 vH höher. Dazu dürfte einerseits die
Möglichkeit beigetragen haben, solche Schiffe
alternativ auch im Rohöltransport einzusetzen
und von der dort expansiven Nachfrage zu profi-
tieren; zum anderen ist auf langen Strecken der
Einfluß der Bunkerkosten größer, so daß stei-
gende Bunkerpreise spürbarer auf die Ratenhöhe
durchschlagen können (zur Ratenentwicklung
auf verschiedenen Routen vgl. Tabelle 9).






































Quelle: Drewry Shipping Consultants (1995b).
5. Aufwärtstendenzen in der
Gastankfahrt
Anzeichen einer Belebung gab es auch auf dem
Spezialmarkt der Beförderung von Flüssiggasen,
der von der Rezession stark betroffen war. Die
Nachfrage nach Schiffen expandierte sowohl für
den Transport von LNG (liquified natural gas)
als auch von LPG (liquified petroleum gas); hier
waren auch wieder mehr Chemikalienladungen
zu befördern, für deren Übernahme ein Teil der
LPG-Tankerflotte ebenfalls geeignet ist. Anstöße
für eine Ausweitung des LNG-Transports kamen
aus dem Fernen Osten (Japan), zusätzliche
Nachfrage nach LPG kam aus den Vereinigten
Staaten. Sie wurde vor allem durch verstärkte
Lieferungen aus dem Nordsee-Bereich gedeckt.
Die im Vorjahr stark gesunkenen Charterraten
für Gastanker haben 1994 wieder angezogen,
das frühere Niveau allerdings noch bei weitem





Quelle: Lloyd's Shipping Economist (c).
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Die unter Berücksichtigung von Kostenverän-
derungen ermittelten Zeitcharteräquivalente für
ein Jahr Charterdauer stiegen mit wachsender
Schiffsgröße gegenüber dem Vorjahr überpro-
portional an; sie lagen für Schiffe mit einer
Kapazität von 24 000 bzw. 52 000 cbm um über
50 vH, für 75 000-cbm-Schiffe jedoch um fast
60 vH höher als 1993 (jeweils Januar-August).
Eine mäßige Ausweitung der Transportkapazität




V. Linienschiffahrt: Ladungsboom und neuer Strukturwandel
1. Anhaltende Expansion, stark
differenzierte Ratentrends
In der Linienschiffahrt wurde 1994 in mehreren
Fahrtgebieten ein Wendepunkt erreicht. Sie hatte
in den vergangenen Jahren verschiedentlich unter
anhaltendem Ratendruck und unzureichenden
Erlösen gelitten. Nunmehr nahm auf den „trunk
routes" zwischen den Vereinigten Staaten, Euro-
pa und dem Femen Osten die Auslastung der
eingesetzten Containerschiffe stark zu, obwohl
die Kapazitäten noch immer ausgeweitet wur-
den. Eine entscheidende Rolle bei dieser Ent-
wicklung spielte der vorausgeeilte Aufschwung
in den Vereinigten Staaten, in dessen Verlauf
sich die dort gelöschten Ladungsmengen bereits
fortlaufend erhöhten. Der konjunkturelle Auf-
trieb hat seither auch auf die Einfuhrverkehre
anderer wichtiger Länder vor allem in Asien
übergegriffen. Von Japan strahlten jedoch noch
dämpfende Einflüsse auf das Ladungsaufkom-
men in den von dort ausgehenden Linienverkeh-
ren aus. Einen Eindruck von der Dynamik des
Ladungsaufkommens in der Linienfahrt vermit-
teln die Umschlagszahlen einiger Seehäfen. Das
Containeraufkommen stieg in Hongkong am
stärksten, und zwar um 22 vH auf 11,3 Mill.
TEU, in Singapur um 17 vH auf 10,6 Mill.
TEU. Für die nordkontinentalen Häfen Ham-
burg, Bremen/Bremerhaven, Antwerpen und




Die effektiv angewendeten Frachtraten lagen
1994 in vielen Fahrtgebieten trotz angekündigter
Ratenanhebungen weiter unterhalb der Tarifsät-
ze; doch haben sich die Vorbedingungen für eine
Verringerung des teilweise großen Abstands im
Verlauf des Jahres zugunsten der Reeder ver-
schoben, wenn auch unter Schwankungen und
mit regionalen Unterschieden. Gleichwohl dürfte
hier einer der Gründe für die aggressive Haltung
der Seeverlader gegenüber den Linien und insbe-
sondere deren Versuchen liegen, die Kapazitäten
den konjunkturellen Schwankungen der Nachfra-
ge anzupassen (capacity management). Zu den
häufig benutzten preispolitischen Instrumenten
der Linien gehörten Ratenzuschläge wie „termi-
nal handling charges" in den Häfen, die infolge
der steigenden Treibstoffkosten erhöhten Bun-
kerzuschläge sowie die wiederholt an die Verän-
derungen des Dollarkurses angepaßten, stark
differenzierten Währungszuschläge.




Eine Trendwende scheint in den Nordatlantik-
Relationen eingetreten zu sein. Bis dahin waren
diese durch ein erhebliches Ungleichgewicht
zwischen beiden Richtungsverkehren und damit
einhergehenden Druck auf die Raten für den ost-
gehenden Verkehr gekennzeichnet. Seither hat
nicht nur das Ladungsaufkommen zugenommen;
vielmehr zeichneten sich auch Ansätze für eine
allmähliche Festigung der Raten ab. Das in die-
sem Fahrtgebiet bestehende „Trade Lane Agree-
ment" — Trans-Atlantic Agreement (TAA) —,
dem neben den Konferenzlinien die meisten
wichtigen unabhängigen Reedereien angehören,
wurde von der EU verboten und vorerst durch
ein neues, modifiziertes Abkommen (Trans-
Atlantic Conference Agreement — TACA) er-
setzt. Seine Zukunft ist noch ungewiß. Im eben-
falls expandierenden Verkehr zwischen Mittel-
meerhäfen und der US-Ostküste stieg das La-
dungsangebot in den spanischen und südfranzö-
sischen, vor allem aber in den italienischen
Häfen (+20-25 vH). Dort hatten die Frachtraten
steigende Tendenz, während sie in der Gegen-
richtung bei fallendem Aufkommen und Wettbe-
werb kleinerer Anbieter und der „wayport"-
Verkehre der Langstrecken-Linien unter Druck
standen.
Im Europa-Fernost-Verkehr hat sich das La-
dungsaufkommen seit dem Vorjahr stark ausge-
weitet, so daß die Schiffe wesentlich besser aus-
gelastet waren. Im Verkehr von Asien nach
Europa flachte sich das starke Wachstum der
vergangenen Jahre ab, weil vor allem der hohe
Yen-Kurs die Ausfuhren Japans dämpfte. Das
Ungleichgewicht der beiden Richtungen des Ver-
kehrs zwischen Europa und Asien — ostwärts
ist traditionell weniger Ladung als westwärts
vorhanden — wurde erheblich abgebaut, weil
die Wettbewerbsfähigkeit europäischer Produkte
sich deutlich verbessert hat.
5
5 Auch in diesem
Fahrtgebiet hat die EU-Kommission mit Verbo-
ten in die Märkte eingegriffen und unter anderem
die Mitglieder der „Far Eastern Freight Confer-
ence", wegen angeblichen Verstoßes gegen die
Unzulässigkeit intermodaler Raten (Haus-Haus)
mit Bußen belegt.
Ahnlich wie der Europa-Fernost-Verkehr,
aber mit umgekehrten Richtungen, holte im
Fahrtgebiet Nordpazifik der westgehende Ver-
kehr zwischen den Vereinigten Staaten und dem
Fernen Osten gegenüber der bisher dominieren-
den Ost-Richtung auf, so daß die Frachtraten
auch dort steigende Tendenz hatten. Ostwärts
fielen diese jedoch trotz hohen Ladungsanfalls
zum Teil noch weiter.
Im Verkehr zwischen Ostasien und den Ver-
einigten Staaten zeichnet sich offenbar ein wie-
der größeres Interesse der Reedereien an direkten
Diensten zur Ostküste der USA ab, nachdem in
den vergangenen Jahren diese Relationen weit-
gehend auf den intermodalen Verkehr Schiff/
Eisenbahn via US-Westküstenhäfen übergegan-
gen waren. Anstelle des Panama-Kanals wird
allerdings zunehmend der Suez-Kanal benutzt,
so daß grundsätzlich auch Post-Panamax-Schif-
fe eingesetzt werden könnten (Containerisation
International 1994g).
Die verschiedenen Relationen der Südameri-
kafahrt waren durch teilweise stark steigende
Ladungsmengen oder zumindest eine Stabilisie-
rung des Aufkommens, aber auch durch den eher
noch verschärften Wettbewerb unter den Reede-
reien gekennzeichnet.
5
6 Die anhaltende Auswei-
tung der angebotenen Kapazitäten hielt den
Druck auf die bereits stark gesunkenen Fracht-
raten aufrecht. Vor allem an der Ostküste Süd-
amerikas drängten nach wie vor neue Anbieter
auf die bisher durch Ladungspräferenzen ge-
schützten, nunmehr dem Wettbewerb geöffneten
Linienmärkte.
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7 So wurden die Abfahrtsfrequen-
zen z.B. zwischen Europa und der Westküste
(wieder) erhöht. Dort expandierte vor allem der
südgehende Verkehr mit Peru und Chile kräftig,
dagegen schwächte sich das nordgehende Auf-
kommen ab.
Das gleiche gilt für die Verbindungen zwi-
schen den Vereinigten Staaten/Kanada und den
beiden Küsten Südamerikas. Das Tonnageange-
bot hat ebenfalls beträchtlich zugenommen.
Unter den Reedereien bildeten sich wie in den
Liniendiensten zwischen der südamerikanischen
Westküste und Ostasien neue Gruppierungen.
Dort wurde die „Andes Group" neu organisiert,
ähnlich wie im durchweg via Südafrika betrie-
benen Verkehr zwischen Ostasien und der Ost-
küste Südamerikas.
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8 Die regelmäßigen Dienste
mit den übrigen lateinamerikanischen Ländern
— Zentralamerika und Westindien — standen31
einem wieder steigenden Ladungsangebot gegen-
über. Sie stoßen aber seit einiger Zeit auf den
"Wettbewerb von Kühlschiffsreedereien, der sich
nicht auf die Gegenrichtung zu ihren Bananen-
ausfuhrverkehren beschränkt; die Reedereien be-
mühen sich vielmehr auch um zusätzliche, nicht-
traditionelle Ausfuhrladung. Besonders spürbar
wird diese Konkurrenz in den Relationen von
den Vereinigten Staaten nach Zentralamerika
und Westindien, in denen allerdings teilweise
sehr viel mehr Ladung verfügbar ist.
5
9 Die
Frachtraten schwankten jedoch erheblich. Im
Verkehr innerhalb der karibischen Region wer-
den mehr Umladehäfen (hubs) eingerichtet, teil-
weise anstelle der bisher benutzten Häfen in
Florida.
Nach dem politischen Wandel in Südafrika
und der Aufhebung der Handelsbeschränkungen
sowie Zollsenkungen stabilisierte sich die 1993
noch sehr ungünstige Lage der Liniendienste. In
den nordgehenden Verkehr, z.B. den Frucht-
transport nach Europa, drangen allerdings eben-
falls Kühlschiffe ein, für die auf anderen Märk-
ten nicht ausreichend Ladung vorhanden war.
Der Verkehr mit den westafrikanischen Ländern
stand unter anderem im Zeichen der Abwertung
des CFA-Franc, die den Import der Region ein-
schränkte. In verschiedenen afrikanischen Li-
nienverbindungen, vor allem mit dem Fernen
Osten, wurde das Angebot ähnlich wie in ande-
ren Fahrtgebieten durch Slotcharters sowie
„transhipment" und Feederdienste umstruktu-
riert.
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Der Verkehr zwischen Europa und Australien
war seit mehreren Jahren von sinkendem La-
dungsaufkommen und scharfer Konkurrenz der
Umladeverkehre via Singapur und Hongkong be-
troffen. Hier zeichnete sich 1994 in der Süd-
richtung ein Umschwung ab. Nordgehend
herrschte nach wie vor starker Ratendruck; so
fielen z.B. die wichtigen Woll-Raten.
6
1 Auf den
transpazifischen Verkehrsrouten zwischen den
Vereinigten Staaten und Australien/Neuseeland/
Ozeanien war hingegen infolge der konjunktu-
rellen Expansion in Nordamerika, aber auch in-
folge verbesserter Exportfähigkeit Neuseelands
nordgehend mehr Ladung zu befördern. Wie in
Westindien und in Südafrika kam es aber — hier
beim Transport des für die Linien wichtigen
Fleisches — zu heftigen Auseinandersetzungen
mit Reedereien, die mit Vollkühlschiffen keine
eigentlichen Liniendienste anboten. Die Konfe-
renz setzte den auf Boxraten basierenden Tarif
deshalb außer Kraft (Longley 1994). Insgesamt
kam es zu Erlöseinbrüchen bei den Linien.
2. Schwerpunkt Ostasien
Hohe Zuwachsraten weist weiterhin der Linien-
verkehr im süd- und ostasiatischen Raum auf.
Dort lassen sowohl dessen Ziel/Quellverkehr als
auch dessen Umladung über die Häfen Singapur
und Hongkong von den bzw. auf die Hauptlinien
zwischen Europa und Asien die Ladungsmengen
anschwellen. Das innerasiatische Aufkommen
nimmt vor allem unter dem Einfluß der „out-
sourcing"-Strategien japanischer Industrien im
Rahmen einer neuen Arbeitsteilung in Südost-
und Ostasien rasch zu.
6
2 Der Kreis der erfaßten
Länder weitet sich aus und schließt nunmehr als
„newcomer" Vietnam ein. Singapur dient zuneh-
mend, z.B. der chinesischen COSCO, auch als
zentraler „transhipment hub" für die Verkehre
zwischen Europa und der VR China. Da die
Mitnahme beispielsweise von Australien- oder
Südpazifikladung in erster Linie den Ausla-
stungslücken auf den Schiffen der Ostasienfahrt
zuzuschreiben war und niedrige Frachtraten ein
wesentliches Instrument der Akquisition waren,
kann sich der Anreiz für solche Umladeverkehre
verringern, wenn das Kapazitätsangebot und die
Nachfrage auf den Hauptlinien einander dauer-
haft besser als früher entsprechen sollten.
In Westeuropa erfaßte die Konjunkturbele-
bung auch den innereuropäischen Seeverkehr,
der als Linienverkehr — soweit nicht Zubringer
oder Verteiler der überseeischen Containerfahrt
— vorwiegend von Fährdiensten betrieben wird.
Auf der einen Seite waren die Dienste zwischen
nordkontinentalen Häfen und Häfen im Baltikum
weiter von Verzögerungen und hohen Transit-
abgaben in Polen und Weißrußland begünstigt,
die zu Verkehrsverlagerungen führten. Als Folge
des Krieges auf dem Balkan ging der Landtran-
sit mit Griechenland und der Türkei entweder
ganz auf den Seeweg oder auf die Verbindungen
durch Italien und über die Adria über. Auf der32
anderen Seite wird erwartet, daß der 1994 fertig-
gestellte Kanaltunnel mittel- bis langfristig bei-
spielsweise den Seeverkehr zwischen Großbri-
tannien und Italien beeinträchtigen könnte. Die
europäischen Feederdienste hatten weiterhin stei-
gende Tendenz; derzeit stammen etwa 45 vH
aller innereuropäischen Containerbewegungen
aus dem „transhipment" von und nach übersee-




Der durch die Reorganisation des Linienver-
kehrs — insbesondere die Einführung größerer
Schiffe und die Einrichtung ausgedehnter Fee-
demetze — ausgelöste Strukturwandel ist nach
wie vor ein wichtiges Element der containerisier-
ten Verkehre. In Europa wird er im Zuge der
Deregulierung der Landverkehrsträger voraus-
sichtlich neue Anstöße erhalten, insbesondere
wenn der Zugang zu den Eisenbahnnetzen für
Dritte zu wettbewerbsfähigen Bedingungen ge-
öffnet wird. Beispielsweise könnten die Linien-
reedereien intermodale Verkehre in eigener Regie
oder in enger Kooperation mit leistungsfähigen
privaten Anbietern von Schienenverkehren
durchführen. Dies hat vor allem durch die Neu-
orientierung der Anbindungen der ehemaligen
RGW-Länder in Osteuropa (einschließlich eines
Teils Rußlands) an die überseeische Linienfahrt
an Bedeutung gewonnen, da diese Länder nur
teilweise mit Feederschiffen erreicht werden
können, im übrigen aber auf Schiene oder Straße
angewiesen sind. Bereits jetzt sind solche Zu-
und Ablaufverkehre auf der Schiene entstanden,
begünstigt durch den schlechten Straßenzustand,
der den weiträumigen Seehafenhinterlandverkehr
mit Lastkraftwagen gegenwärtig und auf abseh-
bare Zeit behindert.
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schiffahrt, der nach wie vor eine der Triebfedern
für die Nachfrage der Linien auf den Container-
trampmärkten ist, setzt sich auch in Europa fort.
Dabei werden sowohl die Größen der Feeder-
schiffe als vor allem auch ihre Geschwindigkeit
gesteigert. Sie gehen bereits erheblich über den
in der Küstenschiffahrt gewohnten Rahmen hin-
aus.
3. Vor einem neuen Schub im
Strukturwandel?
Die Diskussion um die Entwicklung der Contai-
nerschiffsgrößen ist im Verlauf des Jahres da-
durch wieder angefacht worden, daß verschiede-
ne Werften sich mit dem Entwerfen von Schiffen
mit einer Ladefähigkeit von bis zu 8 000 TEU
befassen. Dies würde eine Steigerung um bis zu
drei Viertel gegenüber den derzeit größten Con-
tainerschiffen bedeuten und sehr weitreichende
Konsequenzen haben.
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ten Jahren zumindest in den Hauptverkehrsge-
bieten der Linienschiffahrt erneut in Gang ge-
kommene Wandel könnte nachhaltig an Schub-
kraft gewinnen. Die Wirkungen der Einführung
extrem großer Schiffe lassen sich wie folgt
umreißen:
- In voraussichtlich eher begrenztem Maß wür-
den neue „economies of scale" bei den Schif-
fen realisiert werden können;
- diese würden eine ständige hohe Auslastung
der Ladekapazität voraussetzen — anderen-
falls käme es zu gravierenden Verlusten;
- das Streben nach einer weiteren Reduzierung
der Zahl der Anlaufhäfen beispielsweise in
Europa könnte sich verstärken;
- an die Häfen würden hohe Anpassungsanfor-
derungen gestellt, vor allem was die Tragfä-
higkeit und Auslage der Containerbrücken
und die Gestaltung der landseitigen Aufstell-




- bei sehr starker Größensteigerung könnte es
nicht nur zur Vergrößerung von Schiffslänge
und -breite, sondern wegen der höheren Bau-
kosten relativ flacher Schiffe auch zur Ver-
größerung der Seitenhöhe und des Tiefgangs
kommen, mit der Folge, daß Anpassungsmaß-
nahmen auch bei den Seezufahrten der Häfen
vorzunehmen wären oder anderenfalls die
Konzentration auf die sehr geringe Zahl von
Häfen mit sehr tiefem Wasser gefördert wer-
den würde;
- die Hinterlandverbindungen der Häfen müßten
ebenfalls leistungsfähiger gemacht werden,
um die außerordentlich großen gebündelten
Ladungsmengen in kurzer Zeit abwickeln zu33
können; hierdurch würden ebenfalls sowohl
privatwirtschaftliche als auch externe Kosten
in möglicherweise großem Umfang entstehen;
- der bei verringerter Hafenzahl notwendige
verlängerte Transport der Container im Zu-
und Ablauf zu/von den Häfen verursacht
wahrscheinlich höhere Kosten als der See-
transport.
Die theoretisch errechnete Kostendegression
kann nur verwirklicht werden, wenn die Schiffe
ausreichend hoch ausgelastet werden können.
Die Erwartung, daß dies gelingt, stützt sich
unter anderem auf die Annahme, das Ladungs-
aufkommen werde infolge des Wirtschafts-
wachstums in den beteiligten Länden kontinuier-
lich zunehmen; der Übergang zu größeren Schif-
fen soll eine laufende rationale Anpassung dar-
stellen. Abfahrtsfrequenz und Zahl der benötig-
ten Schiffe werden konstant gehalten (Steigerun-
gen der Geschwindigkeit bzw. anderweitig be-
dingte Verkürzungen der Rundreisezeiten wer-
den hier ausgeschlossen). Es stellt sich aber
doch die Frage, ob dies auch einer optimalen
Betriebsgröße entspricht, wenn nicht allein der
Schiffsbetrieb, sondern zugleich auch der Hafen-
umschlag und der Zu- und Ablaufverkehr der
um bis zu 100 vH gesteigerten Ladungsmenge
sowie die Aufgaben der Containerdisposition
und -logistik berücksichtigt werden.
Entscheidende Bedeutung kommt der Antwort
auf die Frage zu, ob es möglich ist, die zusätz-
lichen Kosten des Hafenausbaus und des Aus-
und Neubaus von — möglicherweise langen —
Hinterlandverbindungen einschließlich dabei ent-
stehender externer Kosten sowie die höheren
Landtransportkosten aus den erwarteten Erspar-
nissen an Schiffskosten zu decken.
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es einer sorgfältigen und realistischen Prüfung,
ob es zusätzlich zu einer fortschreitenden Kon-
zentration, einer Erschwerung des Marktzutritts
und damit der „contestability" der Linienmärkte
in den betroffenen Relationen und im Hinblick
auf die bei einer Hafenkonzentration eintretende
Verlagerung von See- auf Landwege zu ver-
kehrs- und gesellschaftspolitischen Kollisionen
kommen könnte. Die Entscheidung darüber kann
keine Angelegenheit allein der am Bau solcher
Schiffe interessierten Werftindustrie sein; eine
etwaige unbedachte staatliche Förderung solcher
Absichten würde einen nachhaltigen Eingriff
darstellen, der über die wirtschaftlichen Bedin-
gungen der Linienschiffahrt erheblich hinaus-
geht.
4. Umstrittene Linienorganisation
Der Wandel in der Linienschiffahrt ist schon seit
längerer Zeit erneut in Gang gekommen. Er war
zunächst durch große Marktanteilsverluste der
Konferenzreedereien geprägt und hat seither zu
Versuchen geführt, diese durch organisatorische
Maßnahmen (Konsortien, Kooperation, Kapazi-
tätsregelungen) aufzufangen. So hat der Ausbau
„strategischer Allianzen" zwischen den Anbie-
tern in der Linienfahrt 1994 weitere Fortschritte
gemacht. Dabei verändern sich die Konstellatio-
nen zwischen den verschiedenen Reedereien fort-
gesetzt.
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allem in den Bemühungen der Reedereien um
eine Rationalisierung des Slot-Angebots vermu-
tet werden, und die Bestrebungen, die Rentabi-
lität der Schiffe zu verbessern, haben zu einem
offenbar tiefgreifenden Konflikt mit der Euro-
päischen Kommission und zunehmend auch mit
den Seeverladerverbänden — vor allem dem
European Shippers Council — geführt. Die
Kommission hat zunächst das nordatlantische
„Trade Lane Agreement" (TAA), dem Konfe-
renz- und unabhängige Reedereien angehören,
für unvereinbar mit den Bestimmungen des
EWG-Vertrages erklärt. Da es die Bedingungen
der EG-Verordnung 4056/86, mit der eine Ko-
operation in Gestalt der klassischen Konferenzen
gebilligt wurde, nicht erfülle, wurde das Abkom-
men im Oktober 1994 verboten. Inzwischen geht
die Kommission auch gegen das „Europe-Asia
Trade Agreement" (EATA) sowie gegen die
„Far Eastern Freight Conference" vor; ferner
versucht sie, das anstelle des TAA von den Ree-
dereien vereinbarte „Trans-Atlantic Conference
Agreement" (TACA) für unzulässig zu erklären.
Ein anderes Objekt der EU-Politik sind die
durchgehenden See-Land-Tarife der Linienree-
dereien für den Haus-Haus-Containertransport,
d.h. den intermodalen Verkehr unter Einschluß
der Inlandstrecken von und zu den Seehäfen.34
Solche Tarife sind ebenfalls als mit dem EWG-
Vertrag unvereinbar verboten worden.
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Die mit diesen Maßnahmen aufgeworfene
Problematik hat einen formalen und einen in-
haltlichen Aspekt:
- Wer soll für eine Regelung der Linienorgani-
sation zuständig sein und nach welchen Kri-
terien soll sie erfolgen?
- Bedarf die Linienfahrt aufgrund ihrer produk-
tionstechnischen Bedingungen einer Regelung
(so wie es in früheren öffentlichen Untersu-
chungen bejaht und von der EG in Verord-
nung 4056/86 akzeptiert wurde, ebenso wie in
allen anderen Ländern)?
Die Kommission geht anscheinend aus eher
formaljuristischen Gründen gegen die Linienree-
dereien vor.
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0 Sie ist damit in Gegensatz zu der
amerikanischen Schiffahrtspolitik geraten, deren
bis zur Reform durch den „Shipping Act of
1984" geltendem Vorbild sie nunmehr zu folgen
scheint, ohne dessen Probleme zu beachten.
Neuerdings ist aber auch ein Konflikt zu Japan
und anderen asiatischen Ländern deutlich gewor-
den. Den Seeverladern geht es offenbar um die
Frachtraten, insbesondere um die „rate restora-
tion", die infolge zunehmender Auslastung der
Kapazitäten gegenwärtig auf günstigere Voraus-
setzungen stößt. Es ist dazu die Ansicht geäußert
worden, daß die Ära der „Selbst-Regulierung" in
der Linienfahrt zu Ende sei.
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Als wesentliche Bedingung für die Anerken-
nung einer Kooperation stipuliert die Verord-
nung 4056/86, daß sie einen Nutzen für die Ver-
lader mit sich bringt. Vor einer wettbewerbspoli-
tischen Einflußnahme auf die Reedereien müssen
dementsprechend verschiedene Fragen geprüft
werden; dazu gehören beispielsweise die folgen-
den:
- Wie sähe eine Ratenbildung auf den Linien-
märkten bei Wegfall koordinierender Regelun-
gen aus?
- Sind über den Konjunkturzyklus gesehen sta-
bile Raten eine wichtige Geschäftsgrundlage
im Außenhandel?
- Würde es anstelle der bisher grundsätzlich an-
gestrebten Ratenstabilität zu einem zyklischen
Schwanken im Konjunkturablauf kommen,
wie es auf den Trampmärkten üblich ist, wo
außerdem die Ratenausschläge mit zunehmen-
den Schiffsgrößen stärker werden (infolge
eines höheren Kapitalkostenanteils bei großen
Schiffen)? Würde dies den Vorstellungen der
Verlader entsprechen?
- Welche Bedeutung wird der Gleichbehand-
lung großer und kleiner Verlader über das
Ausmaß hinaus, das bereits durch „Service
contracts", „time/volume"-Raten und ähnliche
Individualisierungen der Tarife gegeben und
in den Linienverkehren der Vereinigten Staa-
ten durch den „Shipping Act of 1984" vorge-
schrieben ist, zugemessen?
- Steht hinter der sich ändernden Haltung
gegenüber der Organisation der Linienfahrt
auch ein steigender Konzentrationsgrad mit
entsprechend höheren Marktanteilen und -ge-
wichten auf der Verladerseite und ein Zerfall
der Interesseneinheit unter den Verladern?
Zu fragen ist femer, ob ein allgemeines Kon-
ferenzverbot, wie es möglicherweise von der
EU-Kommission angestrebt wird, nicht eine
noch weitergehende Konzentration in Gestalt
von Fusionen oder Marktaustritten von Reede-
reien fördern würde. Es hat auch den Anschein,
daß hier ein Konzept zugrunde gelegt wird, das
von den Veränderungen auf den Linienmärkten
nicht ausreichend Notiz nimmt und unrealistisch
niedrige Marktanteile als Untergrenze für
„Marktbeherrschung" ansieht (z.B. bei der Frei-
stellung von Konsortien). Es wäre nicht auszu-
schließen, daß es sich als ähnliche Quelle ineffi-
zienter Lösungen erweisen würde wie die Politik
der Ladungspräferenzen in den Entwicklungslän-
dern, weil es eine sinnvolle und zweckmäßige
Anpassung an sich ändernde wirtschaftliche und
produktionstechnische Bedingungen be- oder
verhindern könnte. Das gilt insbesondere für sol-
che Vorstellungen, nach denen „unabhängigen"
Anbietern — oder auch „newcomern" — Garan-
tien beim Marktzutritt bzw. für das Überleben
gewährt werden sollten. Hier besteht zumindest
die Gefahr, daß die Anfangssubvention für einen
„new entrant" infolge unzureichender Wettbe-
werbsfähigkeit zu einer Dauerhilfe wird (das
gleiche wäre de facto dann der Fall, wenn zwar
ein solcher Anbieter wieder ausscheiden müßte,35
aber die Stützung einem neuen gewährt würde).
Entsprechendes gilt für den Schutz eines unab-
hängigen Anbieters, der auch die Form einer
Präferenz, z.B. einer festgelegten Quote am Ge-
samtaufkommen, haben könnte.
Bisher gibt es verschiedene Unklarheiten in-
haltlicher Art: Ahnlich wie früher in den Verei-
nigten Staaten geht es z.B. um die inhaltliche
Definition „monopolistischer Preisdifferenzie-
rungen". Schließen diese nach Ansicht der Kom-
mission je Richtung unterschiedliche Ratenni-
veaus oder Einzelraten ein? Gilt das auch für
unterschiedliche Raten (je tsm) zwischen unter-
schiedlichen Häfen u.a.? Hier ist zu beachten,
daß es keine ökonomisch zwangsläufige Regel
gibt, nach der die Fixkosten der Reise
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2 gleich-
mäßig auf die transportierten Güter zu verteilen
sind; ebensowenig sind Einheitspreise das Er-
gebnis einer wettbewerblichen Preisbildung.
Was das „capacity management"
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3 betrifft,
so scheint die Kommission einer öffentlichen
Kapazitätsregulierung auf lange Sicht (struktu-
relle Überkapazität) positiv gegenüberzustehen.
Eine Anpassung des Angebots an konjunkturelle
Nachfrageschwankungen lehnt sie jedoch ab, ob-
wohl nicht auszuschließen ist, daß öffentlich
geförderte Abwrackaktionen einen „circulus
vitiosus" zwischen — leichtfertigem — Schiffs-
neubau und im Falle eines dadurch entstandenen
Angebotsüberhangs „erzwungenem" Abwracken
nach sich ziehen, weil die nachteiligen Folgen
von den Investoren abgewälzt werden können.
Schließlich stellt sich auch die Frage, ob die
Annahme, daß der Marktzutritt grundsätzlich
mit prohibitiven Kosten verbunden ist, ange-
sichts der Verfügbarkeit von immer mehr
Tramp-Containerschiffen und Leasing-Contai-
nern wirklich realistisch ist.
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4 Auch die Mög-
lichkeit kann nicht vollständig ausgeschlossen
werden, daß die starke Ausweitung des Ange-
bots, durch welche die Marktanteilsverluste der
Konferenzreedereien hervorgerufen wurden,
letztlich als eigentliche Ursache des neuerlichen
Konzentrationsprozesses anzusehen ist.
Abgesehen von derartigen inhaltlichen Un-
klarheiten und Problemen wirft vor allem der
Versuch, die Preisbildung der Linienschiffahrt in
ein juristisch vorfixiertes Regelwerk zu pressen,
in ökonomischer Sicht — wie jede staatliche In-
tervention in diesem sensiblen Bereich — erheb-
liche Bedenken auf, weil damit oft die Gefahr
einer Erstarrung und ständiger unnützer Reibun-
gen mit der wirtschaftlichen Wirklichkeit ver-
bunden ist.
Darüber hinaus ist auch zu bedenken, daß die
gleichen Probleme der einseitigen und extrater-
ritorialen Anwendung nationalen (hier: EU-)
Rechts, die vor dem Inkrafttreten des „Shipping
Act of 1984" den Vereinigten Staaten oft vorge-
worfen worden sind, nun von europäischer Seite
verursacht werden. Dadurch werden kommer-
zielle Fragen auf eine öffentliche Ebene geho-
ben; ihre Lösung kann daher arteigene Schwie-
rigkeiten z.B. staaüicher Kompetenzen hervor-
rufen, wie sie auch bei der Bekämpfung der
„sub-standard"-Schiffahrt zu beobachten sind,
die aufgrund traditionell bestehender flaggen-
staatlicher Kompetenzen leicht zu einem Souve-
ränitätsproblem werden.
Beharrt die Kommission auf ihrem einge-
schlagenen Weg einer formaljuristisch ausge-
richteten Wettbewerbspolitik, so spricht sehr viel
dafür, daß juristische Auseinandersetzungen,
wie sie in den Vereinigten Staaten vor allem bis
1984 üblich waren, auch in Europa zunehmen
werden. Mit einer anderen Blickrichtung als im
Jahre 1972, als es um die möglichen Wirkungen
der UNCTAD-Politik ging, ist wiederum festzu-
stellen, daß der Seeverkehr der Zukunft unter
solchen Umständen „eher eine Sache des Juri-
sten als des Kaufmanns sein wird" (Böhme
1971: 198).
VI. Seeverkehrsmärkte 1995: Hält der Aufschwung an?
Die konjunkturellen Aussichten für das Jahr
1995 sind im ganzen gesehen günstig. Dies wird
sich auch auf den Außenhandel und damit die
Seefrachtenmärkte in Form weitergehender Auf-
triebstendenzen auswirken. Es wird erwartet,
daß die Produktion in den Industrieländern um36
reichlich 2,5 vH expandieren wird; vor allem in
Europa und den Schwellenländern sowie in eini-
gen Entwicklungsländern wird sich die Nachfra-
ge erhöhen (Gern et al. 1994: 408). Der Welt-
handel wird mit reichlich 7 vH ungefähr in glei-
chem Tempo wie 1994 zunehmen. Zwar werden
die Einfuhren Nordamerikas wohl nicht mehr so
dynamisch ausgeweitet werden wie in diesem
Jahr; doch ist ein stärkerer Anstieg der Importe
der übrigen Industrieländer und der Schwellen-
und Entwicklungsländer zu erwarten. Ferner
wird ein weiterer Anstieg der Rohstoffpreise
prognostiziert (+14 vH) (OECD 1994).
Für die Entwicklung der Frachtenmärkte im
Jahre 1995 hat einerseits Bedeutung, daß auf
einigen Teilmärkten, auf denen in den vergange-
nen Jahren noch ein spürbares Ungleichgewicht
zwischen Angebot und Nachfrage herrschte, eine
Verlangsamung der Angebotsausweitung oder
gar ein Rückgang der Kapazität inzwischen zu
einer Festigung beigetragen hat. Andererseits
läßt der Großtankermarkt noch immer Wirkun-
gen eines langanhaltenden Überhangs auf die
Frachtraten erkennen. Gerade in der Tankfahrt
wird aber die auch für 1995 erwartete Abnahme
des Flottenbestands die Basisdaten weiter in
Richtung auf den Abbau des Tonnageüberhangs
verschieben.
1. Günstige Aussichten für die
Trockenfrachter
In der Trockenladungsfahrt wird mit einer Zu-
nahme der verfügbaren Massenguttonnage um
etwa 5 vH gerechnet (Tabelle 10). Ein wesentli-
cher Teil entfällt auf die Klassen der großen
Bulkcarrier, die 1994 im Vordergrund der




bot könnte aus anderen Quellen nur noch relativ
eng begrenzt vergrößert werden. Theoretisch
wäre äußerstenfalls eine zusätzliche Steigerung
der Ende 1994 aktiven Flotte um etwa 4,5 vH
erreichbar, wenn sämtliche Kombinierten Schiffe
und die gesamte inaktive Bulktonnage in der
Massengutfahrt eingesetzt würden. Mit einer
solchen Aktivierung ist jedoch nicht zu rechnen,
da einerseits wahrscheinlich ein Bodensatz Kom-
binierter Schiffe aufgrund längerfristiger Verträ-
ge in der Tankfahrt verbleibt, andererseits Zwei-
fel angebracht sind, in welchem Umfang die in-
aktiven Schiffe wegen ihres Alters und Gesamt-
zustands überhaupt noch einsatzfähig sind (vgl.
Abschnitt II). Noch nicht abzusehen ist, ob wei-
tere Häfen, wie vor allem die Erzhäfen in Brasi-
lien, älteren Bulkcarriern, die als ein Gefähr-
dungspotential angesehen werden, das Anlaufen
verbieten werden. Dies könnte, sofern ein Aus-
weichen auf andere Teilmärkte wie z.B. die Ge-
treidefahrt mit ihren geringeren Anforderungen
an die Schiffsfestigkeit nicht in Betracht käme,




daß 1995 nicht mehr Kombi-Tonnage Trocken-
ladung befördert als im Herbst 1994 und daß
nur ein Teil der inaktiven Schiffe wieder in Fahrt
käme, aber keine Schiffe altersbedingt ausschei-
den müssen, so kann ein Zuwachs der Bulkflotte
von etwa 6-7 vH als realistisch angesehen wer-
den. Das Angebot an sonstigen Trockenfrachtern
— einschließlich Container- und Roll-on/Roll-
off-Schiffen sowie einiger hier nicht relevanter
Typen — wird wahrscheinlich um weitere 3 vH




Das Ladungsangebot in der Trockenladungs-
fahrt, insbesondere der Massengutfahrt, wird
1995 unter dem Einfluß des fortgesetzten Kon-





















































 dOBO- und Erz/Öl-Schiffe, jeweils übe
eFahrzeuge mit jeweils mehr als 1 000












- &Ab 300 BRT; in Mill.
Quelle: Fearnleys (1994, 1995), ISL (b).37
junkturaufschwungs voraussichtlich weiter zu-
nehmen. Bei weiter steigender Stahlerzeugung
wird mehr Erz und Kokskohle zu befördern sein.
Die Kraftwerke in den meisten Ländern werden
ebenfalls mehr Kesselkohle beziehen. Der 1994
expansive Effekt des Wiederaufbaus der Lager-
vorräte wird sich allerdings eher abschwächen.
Da der zusätzliche Rohstoffbedarf Ostasiens zu
einem großen Teil in Australien gedeckt wird,
dürfte die Transportleistung — anders als in
1994 — kaum ausgeweitet werden.
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treidehandel wird das Vorjahresvolumen voraus-
sichtlich nur wenig überschreiten. Für das Wirt-
schaftsjahr 1994/95 ist eine Stagnation progno-
stiziert worden (Tabelle 11). In den Lieferlän-
dern der südlichen Halbkugel, deren Ausfuhren
die Marktiage jeweils im ersten Halbjahr stark
beeinflussen, wird eine sehr unterschiedliche
Entwicklung mit einer Abnahme um insgesamt
mehr als ein Viertel erwartet (Argentinien: +17
vH, Australien: -57 vH; Südafrika: +2,5 vH).
Der Ausfall dürfte durch Lieferungen aus Nord-
amerika ausgeglichen werden, kann aber mit
einer Abnahme der Transportdistanzen verbun-
den sein.
7
9 Unter Einschluß der Ölsaaten wird
der Zuwachs auf etwa 2,7 vH geschätzt. Die
Nachfrage nach „handy size"-Tonnage und
Zwischendeckschiffen wird durch die Verbreite-
rung der Ladungsstruktur im Konjunkturauf-
schwung gestützt und vergrößert werden.
8
0 Al-
lerdings wird erwartet, daß die VR China wei-
terhin wesentlich geringere Stahlmengen impor-
tieren wird.

























1993/94. - Jeweils Kalenderjahre (z.B. statt 1992/9C
d1995 gegenüber 1994. -














, Rapssaat, Kopra, Palmkerne.
Quelle: Berechnet aus USDA (1995a, 1995b).
Das Interesse der Verlader an der längerfristi-
gen Tonnageaufnahme wird unter den erwarteten
Markttendenzen voraussichtlich anhalten. Mit
Rücksicht auf die zu erwartende Dauer des Auf-
schwungs dürfte der bisher geringe Anteil von
Zeitcharterabschlüssen mit mehr als 12 Monaten
Laufzeit aber kaum nachhaltig zunehmen.
Die Frachtenmärkte der Trockenladungsfahrt
werden im Durchschnitt des Jahres 1995 im
Vergleich zu 1994 wahrscheinlich fest bleiben.
Der Zugang von Neubauten bzw. die möglichen
Kapazitätsreserven sind insgesamt gesehen vor-
erst noch nicht so groß, daß ein tendenzieller
Rückschwung der Raten erwartet werden muß,
selbst wenn bei anhaltend schlechter Verfassung
der Tankmärkte ein begrenztes Eindringen wei-
terer Kombinierter Schiffe nicht auszuschließen
ist. Angesichts der ohnehin überdurchschnittli-
chen Ausweitung der Großschifftonnage — da-
bei hängt die Realisierung der unterstellten Ab-
wrackquote unter anderem davon ab, daß nicht
alte Schiffe länger als angenommen in Fahrt ge-
halten werden, solange sich Ertragschancen bie-
ten — dürften die in den letzten Monaten 1994
in diesem Sektor besonders stark gestiegenen
Frachtraten am ehesten wieder unter einen ge-
wissen Angebotsdruck kommen können. Der
1994 unvermittelt einsetzende und relativ steile
Anstieg deutet darauf hin, daß unter den gegen-
wärtig gegebenen Bedingungen schon geringe
Angebotsveränderungen kräftige Auswirkungen
auf die Ratentendenzen haben. Jedoch dürfte
dies eher in der zweiten Jahreshälfte der Fall sein
können. Die Teilmärkte der kleineren Schiffe
lassen eine anhaltende Festigkeit erwarten, zu-
mal deren Bestand nur wenig wächst und mo-
bilisierbare Kapazitätsreserven faktisch nicht
vorhanden sind.
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1 Das gilt vor allem für die
schrumpfende Flotte der Mehrdeckschiffe. Das
starke Ratengefälle zwischen Atiantik und Pazi-
fik dürfte sich verringern, da im pazifischen
Raum mehr Ladung zur Verfügung steht.
Mit marktinduzierten Anlässen, Schiffe auf-
zulegen oder auf Wartepositionen zu halten, ist
kaum zu rechnen. Solche Entscheidungen wer-
den eher von möglichen Einsatzbeschränkungen
durch administrative Maßnahmen ausgelöst wer-
den, wenn alternative Beschäftigung nur schwer38
zu finden ist, ein Verkauf zum Abbruch aber
noch vermieden werden soll.
Die Märkte der Tramp-Containerschiffe wer-
den voraussichtlich einem weiteren starken Zu-
gang von Transportkapazität ausgesetzt sein
(Schaubild 8).
8
2 Das Angebot hat sich aber in
den letzten beiden Monaten des Jahres 1994
trotz Ablieferung weiterer Neubauten erneut ver-
knappt. So werden besonders die neuen großen
Schiffe von 2 500 TEU und mehr bis weit in
1995 hinein aus dem Markt genommen; sie wer-
den daher bis auf weiteres kaum angeboten. Der
fortgesetzte Anstieg des Welthandels dürfte zu-
dem bei den Linienbetreibern zusätzlichen Be-
darf an Stellplätzen auf den Schiffen hervorru-
fen, der allein durch Neubauten dieser Reederei-
en nicht gedeckt werden wird und den Rückgriff
auf den Chartermarkt erfordert. Der vorerst
noch weitergehende Umstrukturierungsprozeß in
der Linienschiffahrt hält überdies noch einen
beträchtlichen Bedarf aufrecht. Die schon 1993
und 1994 beobachteten, vom Kapazitätszuwachs
bestimmten Ratentendenzen für die Tramp-Con-
tainerschiffe werden sich kaum wesentlich ver-
ändern. Innerhalb der einzelnen Größenklassen
kann es zu einer Auffächerung der Raten kom-
men; so sind überdurchschnittliche Erlöse für
schnelle Schiffe wahrscheinlich. Auf längere
Sicht muß damit gerechnet werden, daß der gro-
ße Umfang der in Bau gegebenen Containerton-
nage zunehmend auf die Märkte drücken wird;
dies dürfte jedoch erst 1996 der Fall sein.
Die Marktaussichten für die Kühlschiffahrt
dürften sich im Jahre 1995 verbessern, nachdem
sich im Verlauf des zweiten Halbjahres 1994 be-
reits Anzeichen einer Erholung gezeigt hatten
(dazu Fairplay 1994c: 28). Die Ladekapazität
der Flotte wird sich weiterhin verringern; der
Auftragsbestand an Kühlschiffsneubauten ist
sehr gering und wird voraussichtlich von den
Abwrackungen übertroffen.
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3 Die EU hat sich
im Laufe des Jahres 1994 zu einer Aufstockung
des Einfuhrkontingents für Dollarbananen be-
reitgefunden; die europäischen Lagervorräte bei
Äpfeln wurden abgebaut. Allerdings hat die EU-
Kommision bereits neue Importrestriktionen für
Obst und möglicherweise unter dem Druck der
Mittelmeerländer auch für Zitrusfrüchte ange-
kündigt. Neue Beschäftigungschancen für Kühl-
tonnage zeichnen sich gegenwärtig dadurch ab,
daß Japan unter dem Einfluß von Mißernten die
Einfuhrbeschränkungen für Reis gelockert hat
und seit 1993 bereits erhebliche Mengen vorwie-
gend aus Thailand, den Vereinigten Staaten und
Australien importiert wurden (Lloyd's Ship
Manager 1993/94: 39). Unter der Vorausset-
zung, daß die Protektion in Japan dauerhaft
aufgehoben wird, könnte sich ein umfangreicher
neuer Markt entwickeln. Auf längere Sicht wer-
den — beipielsweise aufgrund der GATT/WTO-
Regeln, der Gründung der NAFTA und vor
allem infolge des anhaltenden Wirtschaftswachs-
tum in den ost- und südostasiatischen Ländern
— auch bei den traditionellen Ladungsarten Ent-
wicklungschancen für die Kühlschiffahrt erwar-
tet. So werden vermehrt Früchte (Äpfel, Kiwi,
Bananen) nach der VR China und Japan beför-
dert. Neben die Vereinigten Staaten, Neuseeland
und Australien treten auch ostasiatische Ur-
sprungsländer. Die VR China beschäftigt Kühl-
tonnage außerdem beim Export unter anderem
von Erdnüssen — die zuvor von Linienschiffen
befördert wurden — sowie von Knoblauch vor-
nehmlich nach Europa und Brasilien. Auf länge-
re Sicht wird auch für Südafrika eine erhebliche
Ausweitung der Fruchtausfuhren prognostiziert,
wobei vor allem für tropische Früchte hohe
Zuwachsraten erwartet werden (A/S Klaveness
1994b: 3).
Schaubild 8 — Struktur der Containerschiffsaufträge Ende
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2. Hohe Angebotselastizität dämpft
Anstieg der Tankraten
In der Tankschiffahrt wird mit einer weiteren
Schrumpfung der vorhandenen Flotte um rund
2,6 vH gerechnet (Tabelle 10). Bei anhaltend
niedrigem Ratenniveau könnte die Abwrackrate,




Ratentendenzen für die Trockenladungsfahrt
wird nicht erwartet, daß die derzeit vorhandenen
Kapazitätsreserven der Kombinierten Schiffe in
nennenswertem Umfang durch einen Wechsel in
die Tankfahrt aktiviert werden. Der nicht uner-
hebliche Bestand an „inaktiven" Tankern wäre
allerdings auch kurzfristig mobilisierbar, wenn
die Charterer bereit sind, alte Tonnage zu be-
schäftigen, und könnte Aufwärtstendenzen der
Raten verhindern oder zumindest verlangsamen.
Ob für den Fall, daß ältere Kombinierte Schiffe,
die derzeit in der Trockenladungsfahrt eingesetzt
sind, durch Anlaufverbote betroffen werden, mit
einer Rückkehr solcher Tonnage auf die Tank-
märkte zu rechnen wäre, läßt sich derzeit kaum
übersehen, zumal diese Schiffe auch in der
Tankfahrt auf die Vereinigten Staaten kaum
noch Einsatzchancen hätten. Immerhin müssen
sie als eine latente Möglichkeit der Angebotsver-
größerung auf anderen Routen gelten. Die Er-
fahrungen von 1994 deuten darauf hin, daß
VLCC verstärkt auf den Teilmärkten der
„million barrel"-Tanker konkurrieren werden.
Eine derart steigende Interdependenz dieser
Marktsegmente wird den bei den Großschiffen
noch herrschenden Angebotsdruck auf die klei-
nen Schiffe übertragen.
Die Nachfrage nach Tanktonnage wird von
einer fortdauernden leichten Zunahme des Mine-
ralölverbrauchs bestimmt, die auch den seewär-
tigen Transport belebt. Nachdem die Anstöße
aus den Vereinigten Staaten, die auf die im Zu-
sammenhang mit der Umsetzung des OPA'90
stehenden Maßnahmen der US Coast Guard
zurückzuführen waren, mit dem Erreichen des
COFR-Termins verklungen sind und dem gegen-
wärtigen Anschein nach eine ausreichende Ton-
nage die erforderlichen Zertifikate erhalten hat,
muß jedoch mit einer Dämpfung der bis dahin
beobachteten Aufwärtstendenzen gerechnet wer-
den, zumal diese auch durch die saisonale Nach-
fragebelebung verstärkt worden waren. Die Wir-
kung der erwarteten geringfügigen Mengenzu-
nahme auf die Beschäftigung der Tanker wird
überdies abgeschwächt. Denn auf die regionale
Verteilung der Rohölbezüge wird sich voraus-
sichtlich die Absicht der OPEC-Länder auswir-
ken, die Ölproduktion nicht zu erhöhen; dement-
sprechend könnten sich wie schon 1994 eine
weitere Verlagerung auf andere Förderländer
und eine damit einhergehende Verkürzung der
zurückzulegenden Reisedistanzen ergeben. Die
Abnahme der Transportleistungen würde vor
allem zu Lasten der Großtanker gehen.
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Die OPEC-Länder bemühen sich gegenwärtig,
die Rohölpreise anzuheben; dies könnte Anlaß
für vorgezogene Ölkäufe zum alten Preis (sei es
von OPEC-Ländern oder anderen Lieferanten)
sein und damit auch die Tankernachfrage stei-
gern. Ein Erfolg ist jedoch zur Zeit nicht zu er-
kennen. Darüber hinaus ist ungewiß, ob — wie
teilweise erwartet — dem Irak die Wiederauf-
nahme seiner Ausfuhren gestattet wird. Dies
könnte zu Lasten anderer Golfländer gehen und
die erforderliche Transportleistung der Tanker-
flotte dadurch verringern, daß ein Teil des Öls
durch die Leitungen zum türkischen Mittelmeer-
hafen Ceyhan befördert würde.
Was die Frachtratenbildung in der Tankfahrt
betrifft, so sind die Bedingungen für eine Erho-
lung zwar günstiger geworden. Das Tonnagean-
gebot dämpft die Aussichten für einen stärkeren
und nachhaltigeren Anstieg der Raten aber nach
wie vor. Dabei ist zu bedenken, daß die festeren
Tendenzen im zweiten Halbjahr 1994 auch
durch die in den Worldscale-Basissätzen noch
nicht berücksichtigte fortgesetzte Erhöhung der
Preise für Bunkeröl bedingt war. Erst die Kor-
rektur der Worldscale zum 1. Januar 1995 hat




Das Verhältnis von Angebot an und Nachfra-
ge nach VLCC wird sich trotz der weiter eher
schwachen Nachfrage seitens der Befrachter
grundsätzlich zugunsten der Reeder verändern,
aber vorerst keinen Anlaß für einen anhaltenden
Ratenanstieg geben. Voraussichtlich werden die
Raten für diese Klasse nach dem Ende des Win-
ters erneut zurückfallen. Die Flexibilität des Ein-40
satzes der VLCC kann allerdings durch Kombi-
nation von zwei Ladungspartien auch regional
gesteigert werden, so daß ein Wettbewerb mit
den „mülion barrel"-Tanker auf den für diese
typischen Routen möglich bleibt.
Da bei den Schiffen von etwa 100 000-
150 000 t dw der Tonnagebestand ebenfalls ab-
nehmen bzw. (bei den Aframax-Schiffen um
80 000 t dw) stagnieren wird, werden sie ihre in
den letzten Jahren beherrschende Marktstellung
voraussichtlich auch 1995 beibehalten können.
Die Verlagerung der Ölnachfrage auf nahegele-
gene, nicht zur OPEC gehörende Lieferländer
stützt ihre Marktstellung ebenfalls. Leichte Ra-
tensteigerungen erscheinen möglich; dabei ist je-
doch die Veränderung der Worldscale-Inhalte
ebenso wie der Wettbewerb der VLCC zu be-
achten.
Die Marktstellung der kleineren „handy size"-
Tanker wird ebenfalls durch die mäßige Auswei-
tung des Flottenbestandes begünstigt. Da die
Nachfrage infolge der regionalen Ausdehnung
der Verbrauchsgebiete mit vorerst noch jeweils
relativ geringen Transportmengen rege bleiben
dürfte, kann ebenfalls mit einer stabilen Raten-
tendenz gerechnet werden. Für alle Größenklas-
sen der Rohöltanker wird Ratenstabilität aber
bedeuten, daß das relativ niedrige Niveau von
1994 bestimmend bleibt.
Ob die amerikanischen Maßnahmen zur
Durchsetzung des OPA'90 zu einer großräumi-
gen Ratendifferenzierung führen werden, läßt
sich kaum übersehen. Es hat den Anschein, daß
die befürchtete Gefahr von Kapazitätsengpässen
im Verkehr mit den Vereinigten Staaten, die auf
die verlangten „Certificates of Financial Respon-
sibility" zurückgeführt wurde, dadurch weitge-
hend beseitigt ist, daß gegenwärtig Zertifikate
für annähernd 60 Mill. t dw erteilt worden
sind.
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7 Deshalb ist es wenig wahrscheinlich, daß
das Ratenniveau in diesen Relationen infolge
spezifisch verursachter Knappheit wieder steigen
wird, nachdem es von den vor dem 28. Dezem-
ber 1994 erreichten Spitzenwerten wieder gefal-
len ist. Die Prämien, die für die Deckung der bei
Ölunfällen drohenden hohen Risiken erforderlich
sind, werden jedoch in einer gegenwärtig noch
unbestimmten Höhe als zusätzlicher Faktor in
die Raten eingehen; es spricht wenig dafür, daß
die Reeder diese Kosten ganz oder zu einem er-
heblichen Teil selbst tragen werden. Der Anstieg
wird sich allerdings auf wenige Worldscale-
Punkte beschränken.
In der Produktentankfahit dürften die Raten
bei einer Ausweitung des Tonnagebestands um
etwa 3,5 vH (brutto)
8
8 und steigender Nachfrage
nach Transportleistungen unter Berücksichti-
gung der üblichen Saisonschwankungen im Jah-
resdurchschnitt gegenüber 1994 nicht nachge-
ben.
Der Seetransport von Flüssiggas dürfte eben-
falls weiter zunehmen. Bei geringem Zugang
neuer Schiffe werden sich die Raten auf den
Chartermärkten für Gastanker daher weiter
festigen können. Mit einer erheblichen Zunahme
des LNG-Exports ist nach der Unterzeichnung
eines entsprechenden Liefervertrags mit Japan,
der eine Laufzeit von 20 Jahren haben soll, in
Malaysia zu rechnen.
8
9 Die Verschiffungen sol-
len nach der Inbetriebnahme eines neuen Förder-
feldes im Lauf des Jahres 1995 beginnen
(Lloyd's List 1994g). In kräftigem Aufwind be-
finden sich die LNG-Einfuhren Südkoreas; dafür
wurde mit dem Aufbau einer eigenen Flotte von
Gastankern begonnen, von denen der zweite
Neubau im September 1994 in Fahrt kam
(Lloyd's List 1994e).
3. Steigendes Ladungsaufkommen in
der Linienfahrt
Die in der Linienschiffahrt eingesetzten Kapazi-
täten werden 1995 durch den Zugang zahlreicher
Schiffsneubauten bei wiederum geringer Ab-
wrackrate erneut ausgeweitet werden. Einen we-
sentlichen Beitrag dazu leistet die Zunahme der
auf dem Trampmarkt verfügbaren Container-
schiffe. Bereits laufende Veränderungen der
Linienstrukturen können dadurch beschleunigt
werden und einen Teil der zusätzlichen Tonnage
absorbieren.
Die anhaltende kräftige Expansion des Welt-
handels wird sich in einer weiteren Zunahme des
Ladungsaufkommens bei den Linienreedereien
niederschlagen. Damit kann die Auslastung ver-
mutlich noch erhöht werden. Die Ausweitung
der Nachfrage nach Transportkapazitäten wird41
im wesentlichen dem für 1994 beobachteten
Muster folgen. Nach wie vor stehen die „trunk
routes" zwischen den drei industriellen Kernre-
gionen — Vereinigte Staaten, Europa, Ost- und
Südostasien — im Vordergrund. Die Liniendien-
ste von und nach Europa werden voraussichtlich
von der rascheren konjunkturellen Expansion in
dieser Region besonders begünstigt sein. Auch in
den Verbindungen mit Lateinamerika wird noch-
mals mehr Ladung anfallen. Eine Ausnahme
dürfte der Verkehr mit Mexiko sein, der nach
kräftigem Anstieg in den Vorjahren 1995 wohl
von den Ende 1994 zutagegetretenen wirtschaft-
lichen Problemen betroffen sein wird.
Mit einem begrenzten Ratenanstieg ist insbe-
sondere auf den gut ausgelasteten Hauptrouten
zu rechnen. Beispielsweise sind für den Nordpa-
zifik Erhöhungen der Tarifraten auch in westge-
hender Richtung bereits angekündigt worden.
Die Kontraktraten dürften vielfach schon ange-
hoben worden sein. Dagegen geht in der Latein-
amerikafahrt, vor allem der Südamerikafahrt,
die Neugestaltung der Dienste unter dem anhal-
tenden Druck des scharfen Wettbewerbs bei
stark gefallenen Raten noch weiter, obwohl das
Ladungsaufkommen in diesen Relationen anhal-
tend kräftig zunimmt. Im Verkehr zwischen
Nordamerika und Ozeanien dürfte der „Raten-
krieg" zwischen Liniendiensten und Kühlschif-
fen andauern, nachdem der Operator Cool Car-
riers angekündigt hat, seine in den letzten Mona-
ten unterbrochenen Angebote 1995 wieder auf-
nehmen zu wollen. Ungewiß bleibt, ob und in-
wieweit die Eingriffe der EU-Kommission die
bei steigender Auslastung möglichen Ratenerhö-
hungen verhindern werden, obwohl gerade bei
mehr Wettbewerb — ähnlich wie auf den
Trampmärkten — solche Erhöhungen im Kon-
junkturverlauf zu erwarten wären.
Die Umgestaltung der angebotenen Linien-
dienste wird sich 1995 fortsetzen. Die größte
Bedeutung hat das Vordringen der „global
players", die bisher hauptsächlich die „trunk
routes" bedienen, in die Nord-Süd-Verkehre
zwischen Europa bzw. Nordamerika und Süd-
amerika, Afrika und Australien/Ozeanien. Nach-
dem die südostasiatischen Häfen bereits zu Um-
ladepunkten ausgebaut wurden, soll nach karibi-
schen Häfen wie Kingston (Jamaika) nunmehr
Cristobal (Panama) die Aufgaben eines „hub
port" für die Umladung von und nach Häfen an
der amerikanischen Westküste wahrnehmen. Au-
ßerdem ist zu erwarten, daß die Häfen der VR
China künftig verstärkt direkt bedient werden, so
z.B. von den Nordpazifik-Linien.
Die Linienschiffahrt ist vom nahezu vollstän-
digen Ausfall des Hafens Kobe infolge des Erd-
bebens in Japan im Januar 1995 stark betroffen
und zu wahrscheinlich langdauernden Umdispo-
sitionen im Japan-Verkehr gezwungen, bei denen
es unter Umständen zur Umladung auf kleinere
Schiffe über Häfen außerhalb Japans kommen
könnte.
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0 In welchem Maß das Ladungsaufkom-
men der Linienfahrt von und nach Japan berührt
sein wird, läßt sich derzeit nicht übersehen.
Auch die übrigen Seeverkehrsmärkte werden in
möglicherweise nicht unerheblichem Umfang
von den Auswirkungen dieses Erdbebens berührt
werden. Für die Trampfahrt wird erwartet, daß
von dem Wiederaufbau der zerstörten Gebäude
und Anlagen eine starke zusätzliche Nachfrage
nach Zement, Stahl und anderen Baumaterialien
ausgehen wird (Brewer 1995). Dazu werden
voraussichtlich mehr „handy size"-Bulkcarrier
mit eigenem Ladegeschirr benötigt werden, weil
die Hafenanlagen im Erdbebengebiet keine funk-
tionsfähigen Umschlagsanlagen besitzen, die
größeren Kaianlagen vielfach stark beschädigt
sind und möglicherweise auch tiefgehende Schif-
fe nicht abgefertigt werden können. Diese zu-
sätzliche Tonnagenachfrage könnte durch einen
erhöhten Bedarf an Bulkfrachtern für die Roh-
stoffzufuhren für die Stahlindustrie ergänzt wer-




Die Analysen der Seeverkehrsmärkte haben auf
einer Reihe von Märkten, so insbesondere in der
Tankfahrt, aber auch bei den großen Bulkcar-
riern, eine gesteigerte Reagibilität der Frachtra-
ten erkennen lassen. Diese reagieren gegenwärtig
kurzfristig und stark auf Veränderungen der
Nachfrage nach Transportleistungen. Der rasche
Anstieg der Raten für Bulkcarrier läßt dies am42
deutlichsten erkennen; doch signalisieren auch
die Tankraten — auch wenn sie auf einem nie-
drigen Niveau, aber immerhin oberhalb der Auf-
lageschwelle verharren — eine langsame Verrin-
gerung der jahrelang kennzeichnenden sehr
hohen Angebotselastizität. Die darin liegende
Annäherung an ein Marktgleichgewicht mit über
den Konjunkturzyklus gesehen kostendeckenden
Raten hängt in erheblichem Umfang davon ab,
daß zumindest ein Teil des Angebotsüberhangs
beseitigt wird.
Beispiel für eine funktionierende Anpassung
ist, wie oben gezeigt, die Kühlschiffahrt; sie war
bereits auf kurze Sicht erfolgreich. Der Bereich
der VLCCIULCC ist dagegen trotz der leichten
Verbesserung ein schlechtes Beispiel, weil trotz
der langdauernden Probleme die Kapazitäten
nicht konsequent verringert worden sind. Viel-
mehr wurde die Flotte, ausgehend von unrichti-
gen Erwartungen bezüglich der Nachfrage, be-
reits verfrüht wieder ausgebaut. Eine Aussicht
auf dauerhafte und zunehmende Festigung ohne
extreme Ratenschwankungen nach unten hängt
deshalb von einer „vorsichtigen" künftigen Bau-
politik der Tankreeder ab. In diesem Zusammen-
hang sind auch die Ergebnisse einer kürzlich
veröffentlichten Studie des Japan Maritime Re-
search Institute zu beachten, nach denen schon
gegenwärtig die Neubaukapazität der Werften
für VLCC weltweit etwa doppelt so groß wie der
laufende Bedarf ist (Seatrade Week Newsfront
1995b). Wenn die Erfordernisse einer rentabili-
tätsorientierten Investitions- und Betriebspolitik
von den Reedereien nicht ausreichend berück-
sichtigt werden, kann es angesichts dieses Über-
hangs an Werftkapazität zu neuen Investitionen
in Tanktonnage kommen, die kaum durch sinn-
volle technisch-ökonomische Innovationen ge-
rechtfertigt werden können, so daß selbst Neu-
bauten zu „Meilensteinen" eines nur vermuteten
Fortschritts werden. Die bereits eingetretene und
auch für 1995 erwartete konjunkturelle Bele-
bung sollte daher nicht zu voreiligen und teil-
weise illusionären Schlußfolgerungen verleiten.43
Endnoten
1 Die Sicherung der ungehinderten kommerziellen Schiffahrt in den nationaler Jurisdiktion unterliegenden Gewässern
ebenso wie auf der Hohen See ist der Inhalt der klassischen „Freiheit der Meere" (sie umfaßt außerdem die drei Frei-
heiten der Fischerei, der Verlegung von Seekabeln und des Überflugs). Behinderungen handelspolitischer Art, wie La-
dungspräferenzen u.a., sind nicht Gegenstand dieser seerechtlichen Behandlung (Böhme 1978: 35 ff., Colombos 1959).
2 Außer der traditionellen „innocent passage" von Handelsschiffen durch die Küstengewässer eines Staates wurde der
Begriff der freien Durchfahrt durch Archipelstaaten (sea lanes passage) geschaffen, das ebenfalls einen unbehinderten
Verkehr sichern soll (United Nations 1983, Prewo et al. 1982: 83 ff., Böhme 1982). Zu weiteren Rechten, insbesonde-
re Eingriffsmöglichkeiten bei Sicherheitsproblemen und Unfällen, vgl. Böhme (1994: 31).
3 Eine ausführlichere Analyse der Sicherheitsproblematik, der Unfälle, bisheriger Lösungsansätze und von Möglichkei-
ten für eine stärkere Nutzung ökonomischer Instrumente zur Ursachenbekämpfung enthält Böhme und Sichelschmidt
(1995).
4 Dem Untergang des Fährschiffs „Estonia" am 28. September 1994 folgte bereits am 30. November der durch Feuer
verursachte Totalverlust des Fahrgastschiffs „Achille Lauro", dem allerdings nur wenige Personen zum Opfer fielen.
* So sprach sich eine Konferenz afrikanischer Staaten für eine weitere Protektion aus; in Indien geht es um die Fortfüh-
rung der Ladungspräferenzen zugunsten indischer Reedereien (Tndian Shipping 1994: 3-4). In den Vereinigten Staaten
gab es Auseinandersetzungen um den Plan, neue Subventionen an die Linienschiffahrt mit Hilfe einer „tonnage-tax"
auf die seewärtigen Einfuhren der Vereinigten Staaten an Bord fremder Schiffe zu finanzieren (vgl. u.a. Containeri-
sation International 1994e: 11).
Nach Angaben von Clarkson Research, London, wurden bis Ende November 1994: 31 VLCC und 4 Kombinierte
Schiffe mit 7,1 Mill. t dw zum Abwracken verkauft, die höchste Zahl seit 1985, dem Höhepunkt der Verschrottungs-
welle in der ersten Hälfte der achtziger Jahre. Die Preise stiegen bis auf 7 Mill. US$/Schiff bzw. 185 US$/t Leerge-
wicht (Cochran 1994). Der erzielbare Verkaufspreis ist damit erheblich höher als 1985.
7 Bezahlt wurden beispielsweise für 15 000-t-dw-Mehrdeckschiffe 1,3 Mill. US$, für Bulkcarrier von 70 000 t dw rund
2,2 Mill. US$ und für „cape size"-Schiffe rund 3,5 Mill. US$ (Lloyd's Shipping Economist 1995b).
Nachdem Australien ältere Bulkcarrier vom Anlaufen seiner Erzhäfen ausgeschlossen hatte und diese Schiffe unter
anderem in die Verkehre auf Häfen in Südamerika abgedrängt wurden, ereignete sich am 11. November 1994 im größ-
ten Erzhafen Brasiliens, Ponta da Madeira, ein folgenschwerer Unfall, als der OBO-Carrier „Trade Daring" (145 053 t
dw, Baujahr 1972) während der Beladung durchbrach und sich mit etwa 80 000 t Ladung am Kai auf Grund setzte.
Dadurch wurden die Eisenerzausfuhren des größten brasilianischen Minengebiets, Carajas, bis in die 2. Dezember-
hälfte weitgehend lahmgelegt (Lloyd's List 1994b, 1994i; Grey 1994; Svensk Sjöfarts Tidning 1994b). Bereits im
Frühjahr 1994 waren zwei Großbulkcarrier mit ihrer Ladung vor Brasilien versenkt worden, weil die Gefahr bestand,
daß die Zufahrt zu einem Nothafen gesperrt würde und ein Verschleppen der Schiffe in einen entfernten Reparatur-
hafen, in dem zunächst die Ladung hätte gelöscht werden können, nicht mehr in Betracht kam.
9 Nachdem zunächst vor allem verstärkte Korrosion wichtiger Bauteile infolge Verwendung hochfesten Stahls als Ursa-
che für die zunehmende Zahl von Bulkcarrierverlusten erkannt wurde, ist in letzter Zeit nachdrücklich Kritik an Ent-
wurfsschwächen erhoben worden. Diese werden auf das wettbewerbsbedingte Bestreben der Werften nach Senkung
der Baukosten für Schiffe durch Verringerung des eingebauten Stahlgewichts zurückgeführt. Dadurch seien Bulkcar-
rier — unter anderem mit Blick auf die hohen Beanspruchungen während des Ladens von Eisenerz mit sehr hohen
stündlichen Mengen — von vornherein strukturell zu schwach (Shipping World & Shipbuilder 1994, Stopford 1994:
21 ff.).
Unter den in Auftrag gegebenen Containerschiffen befanden sich zahlreiche Post-Panamax-Bauten, so daß deren Zahl
einschließlich bereits in Fahrt befindlicher Schiffe inzwischen über 50 gestiegen ist (Tinsley 1995). Ein Vorteil dieser
Schiffe ist der bei erheblich größerer Ladefähigkeit vergleichsweise geringe Tiefgang, der deutlich unter dem der größ-
ten Panamax-Bauten liegt.
11 Für Mitte 1994 wurde geschätzt, daß das Angebot durch solche Faktoren einschließlich der zeitweilig als Lagerschiff
eingesetzten Tanker um rd. 60 Mill. t dw vermindert wurde; weitere 7 Mill. t dw wurden längerfristig für Lagerzwecke
verwendet (John I. Jacobs PLC 1994: 11, 53).
Ein Beispiel dafür war das Jahr 1973, in dem sich auf den Seefrachtenmärkten eine Hochkonjunktur von besonderer
Intensität mit einer seither kaum wieder beobachteten Tonnageknappheit entwickelte. Daher nahm die für spätere An-
lieferungstermine geschlossene Tonnage seit dem Sommer 1972 absolut und relativ ständig zu. Anfang Mai 1972, am
Tiefpunkt der vorangegangenen Depression, entfielen fast 90 vH der gemeldeten Abschlüsse von 7,3 Mill. t auf relativ
prompte, weniger als 0,5 vH auf mehr als drei Monate vorausliegende Termine. Bis Anfang November 1973 hatte sich
der Anteil der prompten Abschlüsse an den nunmehr 19,5 Mill. t auf 48 vH verringert. Zu Vorauspositionen von mehr
als drei Monaten waren rund 30 vH gebucht, 18 vH davon mit sogar mehr als sechsmonatiger Frist (ermittelt aus
Westinform 1972,1973; vgl. Böhme 1973: 163 f.).
l^ Der ständige Abschluß großer Verschiffungskontrakte (contracts of affreightment) vor allem für Eisenerz und Kohle,
aber auch für andere industrielle Rohstoffe war ebenfalls ein Kennzeichen der Frachtenmärkte bis um die Mitte der
siebziger Jahre. Sie sollten besonders den japanischen Stahlwerken in dieser Phase ihrer fortgesetzten starken Expan-
sion eine transportkostengünstige Versorgung sichern. Das vorhandene Quellenmaterial läßt allerdings keinen zuver-
lässigen Schluß darüber zu, ob Befrachtungskontrakte diese Bedeutung seither weitgehend verloren haben oder ob sie
lediglich nicht mehr vergleichbar systematisch und „vollständig" statistisch erfaßt werden.44
14 Einen Eindruck von dem raschen Anstieg des Ratenniveaus für Panamax-Schiffe vermitteln zwei Abschlüsse für das
gleiche Schiff (MS „Nordscout", 63 990 t dw): Es ging am 23. August 1994 zu einer Rate von 10 250 US$/Tag für 10-
12 Monate in eine Zeitcharter (Anlieferung Shanghai) und wurde drei Monate später offenbar als „relet" für eine
Atlantik-Rundreise zu 16 000 US$/Tag geschlossen (Drewry Shipping Consultants 1994c, Lloyd's List 1994c: 4). Das
ist auch unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Charterdauer ein beträchtlicher Anstieg, zumal die zweite Reise
nicht in den Pazifik führte.
Beispielsweise lagen die „trip charter"-Sätze (US$/Tag) für Panamax- und für „cape size"-Bulkcarrier im Dezember
1993 beim 1,2- bzw. l,6fachen derjenigen für Zwischendecker und Bulkcarrier bis zu 20 000 t dw. Im Dezember 1994
hatte sich diese Staffel auf das 2,1- bzw. 3,3fache vergrößert.
1" Eine der — abgesehen von Eisenerz-, Kohle- und Bauxitladungen aus Australien — relativ wenigen Ladungsarten aus
dem ost- bzw. südostasiatischen Raum, die in Empfangsländer im atlantischen Bereich zu befördern sind, ist Tapioka
aus Thailand und —- in geringerem Umfang — den Philippinen. Die strukturell relativ niedrigen Frachtraten dürften
zum Vordringen dieser Mischfutterkomponente wesentlich beigetragen haben, deren Einfuhr in die EU allerdings vor
einigen Jahren durch die EG-Kommission auf 5 Mill. t/Jahr beschränkt wurde. Diese Menge wird durchweg erreicht
und vor allem mit Panamax- und noch größeren Schiffen abgefahren. Reisecharterabschlüsse sind selten, so daß „trip
Charters" für den größten Teil die Befrachtungsgrundlage sein dürften.
I
7 Der große Abstand zwischen den Raten für eine Pazifik-Rundreise und eine Reise Kontinent-Brasilien-Japan wird an
zwei annähernd identischen Schiffen von rund 149 000 t dw (Baujahre 1993 bzw. 1994) mit Charterbeginn Ende De-
zember bzw. Anfang Januar erkennbar, die 23 000 bzw. 28 500 US$ je Tag erhielten, obwohl zu dieser Zeit die Nach-
frage im ostasiatischen Raum bereits deutlich gefestigt war (Lloyd's List 1994h: 4).
*
8 Die aufgrund der „trip-charter"-Raten geschätzten Beiträge waren für „cape-size"-Schiffe Anfang Dezember 1994 etwa
dreieinhalbmal so hoch wie im ersten Vierteljahr; etwas geringer war die Steigerung bei Panamax-Schiffen, während
sie bei „handy-size"-Tonnage erheblich schwankte und im Dezember um etwa 60 vH höher war als im Januar 1994. Im
übrigen waren die Deckungsbeiträge bei diesen Schiffen anfangs noch höher als diejenigen für „cape sizes" (Svensk
Sjöfarts Tidning 1994a).
1
9 Einen besonders hohen Ballastbonus von 425 000 US$ erhielt ein 1981 gebauter, also nicht mehr neuer und daher
kaum besondere Qualitätsmerkmale aufweisender Bulkcarrier von 65 0001 dw bei Anlieferung im Fernen Osten neben
der ansehnlichen Tagesrate für eine „trip Charter" vom US-Golf nach Femost von 19 500 US$ (Seatrade Week News-
front 1994).
2
0 Der Welthandel mit Getreide und Ölsaaten belief sich im Wirtschaftsjahr 1993/94 auf 265 Mill. t (-6 vH); davon
entfielen 81 Mill. t (+2,3 vH) auf Ölsaaten. Der Handel mit Reis (oben nicht enthalten) lag bei 16 Mill. t (+8,1 vH;
Kalenderjahre); zu diesem Anstieg trug Japan mit rund 2,2 Mill. t bei, da die Einfuhrbeschränkungen gelockert wor-
den waren (USDA 1995 a, 1995b).
fj 1
Die fünf wichtigsten Ausfuhrländer/-gebiete (USA, Kanada, Australien, Argentinien und EU) exportierten im Wirt-
schaftsjahr 1993/94 zusammen rund 152 Mill. t Getreide (—11 vH). Unter den Importländern kamen die GUS-Länder
nur noch auf 45 vH der Vorjahresmenge (USDA 1995a, 1995 b). Die Schätzungen für das neue Wirtschaftsjahr, das
Mitte 1994 begann, sehen eine geringfügige Zunahme des Getreidehandels um gut 1 vH voraus, wobei allerdings die
Verteilung auf die beiden Halbjahre ungewiß ist.
2
2 Eine kräftige Zunahme gab es bei den Zuckerverladungen von Brasilien, die von Mai bis September 1994 um 70 vH
über dem Vorjahresstand lagen. Die Handelsströme haben sich vorwiegend aus politischen Gründen in den letzten
Jahren deutlich verändert. Die GUS-Länder haben ihre Importe aus Kuba erheblich verringert, ebenso die osteuropäi-
schen Länder. Die EU deckt einen Teil der GUS-Einfuhren, während die Zuckererzeugung in Kuba und die Ausfuhr
drastisch gefallen sind. Trotz des Versuchs, sich auf andere Abnehmerländer umzuorientieren, dürfte der Gesamteffekt
für den Seeverkehr kontraktiv sein (Licht 1994, Males 1994).
In der Erzfahrt wurden um rund 5 vH mehr Tonnenseemeilen geleistet als 1993. Die Gesamtleistung der Bulkfahrt
dürfte — bei Stagnation im Getreide- und Kohletransport — um etwa 2,5 vH gestiegen sein (nach Angaben von Fearn-
leys, zit. nach Svensk Sjöfarts Tidning 1995a).
24 Die Stahlproduktion nahm 1994 in Westeuropa um 4,6 vH und im Fernen Osten (ohne Japan) um 0,9 vH zu, wobei
Taiwan deutlich abfiel; in Japan fiel die Erzeugung ebenfalls noch um 1,3 vH auf 98 Mill. t. Der Anstieg in den Ver-
einigten Staaten flachte auf 0,2 vH ab. Vor allem die japanische Produktion erhöhte sich aber im Jahresverlauf erheb-
lich; im Oktober lag der Ausstoß der Stahlwerke um knapp 10 vH, im November sogar um 15 vH höher als im glei-
chen Vorjahresmonat (IISI 1994). Die Einfuhren von Eisenerz nahmen im ersten Halbjahr nur mäßig zu, dürften sich
aber in der zweiten Jahreshälfte deutlich beschleunigt haben.
2* Es zeigte sich somit, daß eine qualitätsorientierte Differenzierung der Raten oder der Tonnagebuchungen zu Lasten
älterer Schiffe, die nicht auf unterschiedlichen (Betriebs-)Kosten beruht und z.B. aus Sicherheitsgründen vielfach ge-
fordert wird, in einem steigenden Markt nicht zustande kommt bzw. mit Tonnageverknappung und Ratenanstieg ver-
schwindet.
Zur Verknappung der Tonnage im Frühjahr trug eine rasch zunehmende „port congestion" infolge Überlastung bei.
Beispielsweise wurde gemeldet, daß zeitweilig 55 Bulkcarrier auf einen Kaiplatz in Paranagua (Südbrasilien) warteten
(Drewry Shipping Consultants 1994b).
2
7 Das Kombinierte Schiff — ursprünglich ein Erz/Öl-Schiff mit getrennten Laderäumen — war für den alternierenden
Einsatz als Bulkfrachter und Tanker konzipiert, um Rückladung zu haben und Ballastreisen zu vermeiden; Beispiel
dafür war die Relation Cruz Grande/Chile (Eisenerz)-Baltimore (Ballast)-US-Golf (Öl)-Chile schon in den zwanziger45
Jahren (Hardy 1955: 177 ff.). Die moderne OBO-Flotte konnte schon wegen ihrer Größe nur zu einem sehr geringen
Teil eine vergleichbare Beschäftigung finden und beförderte deshalb durchweg alternativ Öl oder Trockenladung (Erz,
Kohle, eher ausnahmsweise Getreide u.a.). Das klassische Muster findet sich gegenwärtig noch in der Relation Brasi-
lien (Erz)-Arabischer Golf (Öl)-Brasilien.
2
8 „Trampfahrt" bedeutet hier, daß die grundsätzlich für die Linienfahrt bestimmten Schiffe von den Eignem nicht im
Rahmen eigener Dienste eingesetzt werden, sondern den Linienreedereien/Operators zur Charter angeboten werden.
Einen Markt außerhalb der Linienfahrt, auf dem Tramp-Containerschiffe beschäftigt werden könnten, gibt es kaum
(eine Ausnahme ist die Küstenfahrt mit kleinen Schiffen, die meistens kein festes Zellengerüst für die Container
haben und daher flexibler sind).
2
9 Im Jahre 1994 wurden 13 Abschlüsse solcher Schiffe sowie weitere 40 der Größenklasse 2 000-2 499 TEU gemeldet
(Mentz, Decker & Co. lfd. Jgg.). Solche Schiffe werden inzwischen auch aus finanzwirtschaftlichen Erwägungen der
traditionellen Eigner-Linienreedereien nachgefragt, die — ähnlich wie seit langem die Ölgesellschaften — Großschiffe
langfristig in Charter nehmen. So verkaufte die dänische Reederei A. P. Möller (Maersk Line) Ende 1994 zwei Schiffe
aus einer von ihr georderten größeren Serie an Dritte und nahm sie sofort in Rückcharter ab Fertigstellung (Richardson
1994). Mit Stellplätzen für 4 800 TEU sind dies die bei weitem größten nicht einer Linienreederei gehörenden Contai-
nerschiffe. Die Sea-Land Service Inc. charterte drei 3 660 TEU-Neubauten für mehrere Jahre von einem anderen deut-
schen Eigner.
Die Spitzenwerte waren noch etwas höher: Ein Schiff von etwa 455 000 cbf erzielte für eine Rundreise Chile—Konti-
nent Anfang März 1994 eine Rate von 1,125 US$/cbf, ein anderes von 512 000 cbf für eine Reise Südafrika- Konti-
nent 1,15 US$/cbf plus Ballastbonus für die Anreise (zum Vergleich: Anfang Januar 1994, d.h. vor Saisonbeginn, lag
die Rate für ein Schiff von 478 000 cbf von Costa Rica zum Kontinent bei 0,50 US$/cbf) (ermittelt aus: Ruß 1994b: 6-
15, A/S Klaveness 1994b).
31 Im Durchschnitt der Monate Mai-September 1994 lagen die „trip Charter"-Sätze bei 39 US-cents/cbf/Monat (August:
35,5 US-cents). Im Vorjahr hatten sie in der gleichen Zeit durchschnittlich nur etwa 32 US-cents erreicht, im Sommer
für große Schiffe sogar gegen 22 US-cents tendiert (berechnet aus Abschlußangaben in Ruß 1994b; A/S Klaveness
1993,1994a, 1994b).
3
2 Die Kühlschiffsflotte hatte Ende 1993 rund 355 Mill. cbf Ladefähigkeit; die Zuwachsrate, die 1993 bei etwa 1 vH ge-
legen hatte, fiel von Januar bis September 1994 auf minus 1,8 vH; den 21 Neubauten (8,77 Mill. cbf) standen 50 Ab-
gänge (15 Mill. cbf) gegenüber (Vorjahr: 46 bzw. 50 Schiffe (Ruß 1994a: 13, 16-17; 1994c: 16-18). Rund ein Fünftel
der zur Zeit vorhandenen Flotte hat ein Alter von mehr als 20 Jahren (bis Baujahr 1974) und stellt somit ein weiteres
Abwrackpotential dar.
Die Zahl der etwa mit Bestimmungshafen St. Petersburg abgefertigten Kühlschiffe hat in der Bananenfahrt steigende
Tendenz; es handelt sich vorwiegend um Schiffe von etwa 200 000—250 000 cbf Laderäume, teilweise auch um noch
kleinere.
Einen sehr kräftigen Rückgang gab es in der Saison 1994 beim Transport von Fisch (hier insbesondere von Tintenfisch
für Japan) aus den Gewässern der Falkland-Inseln, der nur etwa zwei Drittel der üblichen Jahresmengen erreichte (A/S
Klaveness 1994b: 2). Die Importe von Frostfisch nach Westafrika z.B. aus Norwegen gingen infolge der Abwertung
des CFA-Franc um etwa 50 vH ebenfalls zurück; diese Abwertung wirkte sich auch auf das sonstige Kühlladungsauf-
kommen für diese Region nachteilig aus (Ruß 1994b: 2).
3-> Auf der einen Seite wurden in Bremerhaven — dem größten europäischen Terminal für Kraftfahrzeugeinfuhren — im
ersten Halbjahr 1994: 22,5 vH weniger Fahrzeuge gelöscht als ein Jahr zuvor. Auf der anderen Seite nahmen die Aus-
fuhren stark zu, so daß der Gesamtumschlag nur um 8 vH unter dem Vorjahresergebnis lag (Lloyd's List 1994a).
Beispielsweise hat die Wallenius Line AB Anfang 1995 einen regelmäßigen Dienst mit zwei Abfahrten/Monat von
Nordeuropa nach Australien aufgenommen (Svensk Sjöfarts Tidning 1995b). Der Vorstoß der Autotransport-Reederei-
en in andere Fahrtgebiete außerhalb der Hauptrouten führte auch zum Wettbewerb mit Kühlschiffen, die auf ihrer Bal-
lastreise zum Ladehafen häufig Pkw in geringeren Stückzahlen befördern, insbesondere dort, wo sich der Einsatz der
Spezialschiffe infolge der unzureichenden Mengen nicht lohnt. Beobachtet wurde die neue Entwicklung z.B. in der
Fahrt von Japan nach Chile (Ruß 1994b: 3).
3
7 Die Welt-Rohölförderung stieg um etwa 1 vH. Die OPEC-Länder förderten um 0,8 vH, die anderen Länder (ohne VR
China und GUS) dagegen um 4,5 vH mehr Rohöl als 1993. In der GUS schrumpfte die Ausbringung um 12 vH (alle
Angaben Januar-September im Vorjahresvergleich) (berechnet aus Petroleum Economist a).
-
>
ö Die obigen Angaben stützen sich auf Schätzungen der Internationalen Energie-Agentur der OECD. Die Bedeutung
Asiens als Importregion für die Beschäftigung der Welttankerflotte unterscheidet sich deutlich von derjenigen für die
Beschäftigung in der trockenen Bulkfahrt, die durch häufig überdurchschnittlich lange Reisewege gekennzeichnet ist.
Dafür sind die folgenden Entfernungsvergleiche ein Anhaltspunkt: jeweils vom Arabischen Golf (Bahrain) nach dem
US-Golf 12 250 sm, nach Rotterdam 11 200 sm, nach Yokohama 8 500 sm (Luensee 1924).
3
9 Ursachen waren u.a. das größere Gewicht der Förderländer, das Vordringen unabhängiger Ölhändler auf Kosten der
früher dominierenden „oil majors", die Veränderung der langfristig ausgerichteten Tankerdisposition usw.
Es ist allerdings anzumerken, daß diese Vergleiche auf veröffentlichten Abschlußmeldungen beruhen; dabei ist nicht
erkennbar, ob und gegebenenfalls in welchem Umfang Veränderungen durch Unterschiede bei der Erfassung der ein-
zelnen Abschlüsse erzeugt wurden. Die dargestellten Entwicklungstrends sind jedoch zumindest dem Grunde nach zu-
treffend.46
41 Im Jahre 1994 wurden für Rohölladungen vom Schwarzen Meer bei rasch steigender Tendenz insgesamt 193 Ab-
schlüsse mit über 13,7 Mill. t gemeldet. Davon entfielen zwei Drittel auf die Häfen Novorossijsk, Tuapse und Batumi,
von denen häufig Suezmax-Schiffe befrachtet wurden, für die sich offensichtlich ein neuer Markt entwickelt. Die Be-
stimmungshäfen lagen vorwiegend in Westeuropa, wiederholt aber auch in den Vereinigten Staaten (ermittelt aus
Drewry Shipping Consultants 1995a).
4
2 Während sich die Marktlage für ULCC/VLCC noch immer nicht nachhaltig verbesserte und deren weitere Aussichten
verschiedentlich als zweifelhaft bezeichnet wurden, fiel auf, daß die beiden größten vorhandenen Tanker („Jahre
Viking", „Hellas Fos" von jeweils über 550 000 t dw) nach teilweise langen Aufliege- oder Lagerschiffzeiten wieder
für einzelne Reisen nach den Vereinigten Staaten und Europa gechartert wurden (zu „Hellas Fos" siehe Nordsee-Zei-
tung 1994b). Die Frachtrate lag bei W 32,25-32,50. In der Relation Arabischer Golf-US-Golf (USG/LOOP) wurden
im zweiten Halbjahr auch noch zahlreiche weitere Großpartien von z.T. über 400 000 t beobachtet. Um die „Jahre
Viking" im Markt unterzubringen, wurde das Schiff für zwei VLCC-Partien für zwei Empfänger befrachtet; es wurden
aber Zweifel an der Wirtschaftlichkeit unter den aktuellen Bedingungen geäußert (Fairplay 1994b: 19).
Die niedrigsten Sätze wurden im Februar 1994 erreicht, als zahlreiche Tanker selbst für die Kurzreise vom Arabischen
Golf nach Ain Sukhna (Rotes Meer, SUMED-Pipeline-Terminal), für die gewöhnlich eine relativ etwas höhere Rate
als z.B. für die Reise Arabischer Golf-westliche Destination gezahlt wird, lediglich W 28 erzielen konnten. Allerdings
handelte es sich fast durchweg um ULCC bis zu 480 000 t (Drewry Shipping Consultants 1994a).
44 Die laufenden Frachtraten werden jeweils in vH der Basisrate ausgedrückt. Diese wird für jede Relation gesondert
festgelegt und berücksichtigt dabei die routenspezifischen Reisekosten, um aussagekräftige Vergleiche der Sätze die-
ses Referenzschemas der Preisbildung im Mineralöltransport über See zu ermöglichen. Bei der jährlichen Revision der
Worldscale-Sätze ergaben sich Anfang 1994 je nach Route unterschiedliche Ratenermäßigungen von etwa 8 vH. Für
die Relation Arabischer Golf-Kontinent fiel die Basisrate um 9 vH auf 16,24 US$. Grund war vor allem der Rückgang
der Bunkerpreise in der Referenzperiode für die Neuberechnung der Skala (April-September 1993) (berechnet aus
John I. Jacobs PLC 1994: 52). Der seither eingetretene Anstieg der Bunkerpreise konnte sich erst in der Revision der
Worldcale zum 1. Januar 1995 niederschlagen.
Die amerikanische Forderung nach einem „Certificate of Financial Responsibility" als Nachweis ausreichender Dek-
kung im Fall von Umweltschäden (Termin 28. Dezember 1994) führte dazu, daß neue Institutionen als Extra-Versiche-
rer eingerichtet wurden. Vorläufige Prämienangaben bewegen sich je nach Route, Größe und Alter des Schiffes bei
First Line zwischen 490 und 870 US$/Tag, bei Shoreline zwischen 375 und 760 US$/Tag, wobei die angebotenen Lei-
stungen differieren (Lloyd's Shipping Economist 1995b: 15; siehe auch Svensk Sjöfarts Tidning 1994c: 2).
Zu dieser Zeit wurden auch für VLCC verschiedentlich Raten bis zu etwa W 60 vom Arabischen Golf bzw. sogar W 70
von Westafrika nach den Vereinigten Staaten bezahlt. Ähnliche, aber ebenfalls nur vorübergehende Steigerungen gab
es für Suez- und Aframax-Tanker in den transatlantischen Relationen.
Im November 1994 wurden Abschlüsse bekannt, bei denen ein Ratenzuschlag für den Fall stipuliert war, daß der
Eigner die Kosten für COFR selbst trägt (Lloyd's List 1994d: „West Africa to UK/Continent/US Gulf — Stena Con-
cord, 250 000 t, W57,5, Option Mediterranean at W60, Option Cofr owners' account at 12,5, December 15 (Morgan
Stanley)") und für ein Schiff mit Zertifikat (Lloyd's List 1994f: „North Sea to US Gulf — Berge Duke, 273 000 t,
W65, Option East Coast Canada at W70, December 5 (JP Morgan)").
4
8 Vgl. dazu folgende Abschlüsse: „Knock Nalling", 130 000 t, Ostküste Mexiko-Spanien, 15. August 1994, W 50, sowie
unmittelbar anschließend die Rückreise des gleichen Schiffes, Westafrika-US-Golf, 10. September 1994, W 80.
49 Die Wiederaufnahme des Tankerneubaus, der sich rasch beschleunigte und von 1988 bis 1994 rund 68 Mill. t dw er-
reichte, beendete die Phase starker Flottenreduktion durch Verschrottung auch relativ neuer Schiffe, die 1978 begon-
nen hatte und in deren Verlauf die Flotte um über 100 Mill. t dw geschrumpft war. Die Transportleistung der Tank-
fahrt ist seit 1987 zwar um etwa 39 vH gestiegen, liegt damit aber noch immer um ein reichliches Fünftel (1988: um
43 vH) unter dem Niveau von 1977 (Feamleys 1994).
-*v Für eine Aussage darüber, ob dieses Verfahren der Raffinierung ökonomisch ist, bedürfte es allerdings eines Ver-
gleichs aller Kosten, d.h. nicht allein des zweifellos kostengünstigeren Seetransports des unverarbeiteten Rohöls, son-
dern auch der relativen Kosten der Raffinerien an den verschiedenen Standorten. Grundsätzlich wird der frühere Trend
zur Verarbeitung in den Verbrauchsländem umgekehrt.
•'l Beispielsweise wurde in der Relation Karibische See-US-Ostküste für 33 000 t Ölprodukte ein Höchstsatz von W 390
gemeldet. Der Ratenauftrieb griff zu dieser Zeit auch auf andere Märkte über.
5
2 Die LPG-Tankerflotte hatte Mitte 1994 eine Ladefähigkeit von 9,7 Mill. cbm (+3,2 vH gegenüber Mitte 1993). Bei
den LNG-Sclüffen waren es 8,4 Mill. cbm (+7 vH), von denen nahezu 10 vH aufgelegt waren (John I. Jacobs PLC
1993: 27-28,1994: 28-29).
J-
> Der Containerumschlag nahm im Jahre 1994 in Hamburg um 9 vH, in Bremen/Bremerhaven um 5 vH, in Rotterdam
um 8 vH und in Antwerpen um 20 vH zu. Hier wie insbesondere in den asiatischen Häfen schlägt sich der beträchtli-
che Anteil der Feeder-Verkehre in einer gemessen am Ladungsaufkommen überproportionalen Steigerung des Contai-
nerumschlags nieder (Twelftree 1995: 77).
-*4 Die nachfolgenden Angaben stützen sich insbesondere auf die laufende Berichterstattung in Containerisation Interna-
tional, Fairplay und Internationale Transport-Zeitschrift.
-" Mit Blick auf die weitgehende Kapazitätsauslastung in diesem Verkehr setzte das Europe Asia Trade Agreement
(EATA) das „capacity set aside" im Laufe des Jahres auf Null herab (JMM 1994a).47
*" Der verschärfte Wettbewerb ist eine Folge der Liberalisierung (Aufhebung der „cargo preference"-Gesetzgebung) in
Südamerika. Dabei sind vor allem verschiedene der zuvor hochprotektionierten dort ansässigen (vorwiegend staatli-
chen) Reedereien in existenzielle Schwierigkeiten gekommen. Während der Lloyd Brasileiro und die Empresa Lineas
Maritimas Argentinas (ELMA), die bisher noch nicht privatisiert werden konnten, vorerst mit öffentlicher Hilfe ge-
stützt werden, soll die Compania Anonima de Naviegacion (CAVN), Caracas, liquidiert werden; diese hatte sich den
Anpassungserfordemissen in der Linienfahrt, z.B. der Containerisierung, bewußt widersetzt und dadurch ihre wirt-
schaftliche Basis untergraben (ITZ 1994a).
" Einen Überblick über den Ende 1993 erreichten Stand der Liberalisierung in der Seewirtschaft südamerikanischer
Länder enthält Lloyd's Ship Manager (1994/95).
5° Im Verkehr mit der Westküste wurden die Frachtraten seit 1993 um 10-15 vH gesenkt, da auch dort der Wettbewerb
zunahm. In der Relation Femer Osten-Ostküste Südamerika herrschte dagegen starke Nachfrage nach Schiffsraum. Jm
April 1994 nahm dort die neue Seamar Argentina Line den Dienst auf (Containerisation International 1994b).
Beispielsweise befördert die amerikanische Reederei Great White Fleet in einem neuen Dienst zwischen Miami und
Zentralamerika containerisiertes Stückgut sowie Kühlladung. Weitere Abfahrten werden von Häfen am US-Golf ange-
boten (Seatrade Week Newsfront 1995b).
So stellen 1995 die japanischen Mitsui-OSK Lines ihren direkten Westafrika-Verkehr vom Femen Osten ein; die La-
dung wird dann im Safari-Dienst nach Südafrika befördert und von dort mit einem neu einzurichtenden Feeder-An-
schluß zu den Bestimmungshäfen an der westafrikanischen Küste umgeladen (ITZ 1994b). Ähnliche Umladeverkehre
bietet jetzt die OT Africa Line in Verbindung mit mehreren Linien der Femost-Europa-Fahrt über nordkontinentale
Häfen an; hier geht es um einen stark unbalancierten „trade", in dem Direktdiensten die Rückladung nach dem Femen
Osten weitgehend fehlt.
"1 Zu diesen Entwicklungen vgl. Containerisation International 1994c, 1994d.
2 Die jährliche Zuwachsrate der Exporte und Importe der südostasiatischen Länder wird auch für die kommenden Jahre
auf 11-12 vH geschätzt (OECD 1994: 8).
Der Umladeverkehr nimmt auch im Mittelmeer-Bereich zu, jedoch mit erheblichen hafenbezogenen Unterschieden:
Von Januar bis April 1994 wurden in Algeciras um 17 vH, in La Spezia um 11 vH, in Marsaxlokk (Malta) jedoch nur
um 5 vH mehr Container umgeschlagen als im Vorjahr (Containerisation International 1994f).
Zunächst werden auf mehreren Strecken Containerzüge von privaten Anbietern in Zusammenarbeit mit den Eisen-
bahngesellschaften, z.B. der polnischen Staatsbahn, betrieben, so im Hinterlandverkehr der deutschen Nordseehäfen
nach Polen, der Tschechischen Republik und Ungarn (DVZ 1994a: 7,1994b: 13).
"^ Die Größe der bestellten Schiffsneubauten ist inzwischen über die 5 000-TEU-Marke deutlich hinausgewachsen. So
gab die chinesische Reederei COSCO Ende 1994 eine Serie von sechs Schiffen von je 5 200 TEU Ladefähigkeit bei
der japanischen Kawasaki Heavy Industries Company in Auftrag. In Südkorea orderte die Hyundai Merchant Marine
Co fünf 5 046-TEU-Containerschiffe. Weitere Aufträge reichen an diese Größe heran (Takita 1994).
™ Der Einsatz von Schiffen dieser nochmals stark gesteigerten Größen wäre mit einer beträchtlichen Zunahme der
Schiffsbreiten verbunden. Es ist daher nicht ohne Bedeutung, daß sehr viele Häfen inzwischen Containerbrücken für
das Post-Panamax-Schiff mit einer Breite um 40 m beschafft oder in Auftrag gegeben haben, die bereits einen erheb-
lichen Kapitalaufwand erfordern, für die Abfertigung der Größtschiffe jedoch nicht ausreichen würden. Unter Ein-
schluß von 140 noch zu liefernden sind 456 Post-Panamax-Brücken mit einer Auslage von bis zu etwa 42 m in den
Häfen vorhanden (Foxcroft 1994: 89).
Zwar kann eingewendet werden, daß die Vorhaltung von Seehäfen und ihren Zufahrten eine öffentliche Aufgabe ent-
weder im Sinne einer allgemeinen Daseinsvorsorge oder zwecks Schaffung günstiger Standortvoraussetzungen sei, wie
es faktisch bisher gehandhabt worden ist. Eine künstlich herbeigeführte Konzentration der Überseedienste auf sehr
wenige Häfen würde aber mit einer starken Zunahme des Landverkehrs verbunden sein, die einen Ausbau der Inlands-
verkehrswege erzwingen und damit eine hohe Umweltbelastung verursachen würde. Dies steht in offensichtlichem Ge-
gensatz zu der angestrebten Verlagerung von bereits jetzt vorhandenem Straßenverkehr auf den Seeweg („From road to
sea").
Übersichten über die von verschiedenen Reedereien eingegangenen Allianzen vermittelt Fossey (1994).
Zu der Entscheidung der EU über die Unzulässigkeit multimodaler Preisabsprachen der Linienreedereien — gestützt
unter anderem auf die Feststellung, daß das „Trans-Atlantic Conference Agreement" (vermutlich ebenso wie andere
„Trade Lane Agreements") keine nach EG-Verordnung 4056/86 en bloc freigestellte Linienkonferenz sei — vgl. z.B.
DVZ (1994c).
Einige grundsätzliche Ausführungen zu Grundlagen und aktuellen Entwicklungen der Wettbewerbsstrategien der EG-
Kommission macht z.B. Ruttley (1995).
Vgl. die Ansicht von Bundesverkehrsminister Wissmann, die er mit Blick auf die Ergebnisse der Ministerratssitzung
vom 22. November 1994 äußerte. Diese Sitzung war den Problemen der Seeschiffahrt gewidmet und ließ Meinungs-
unterschiede hinsichtlich der Behandlung der Linienorganisation zwischen Rat und Kommission erkennen, die jedoch
zu Lasten der Ratsauffassung nicht ausgeräumt wurden (DVZ 1994d).
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Fixkosten einer Linien-Rundreise sind nicht nur die Kapitalkosten des Schiffes, sondern auch die nur im Zusammen-
hang mit der Reise anfallenden Kosten wie vor allem der Aufwand für den Treibstoff.48
/
J Das „capacity management" soll dazu dienen, die gleichzeitigen, durch die geringe Preiselastizität der Nachfrage in
der Linienfahrt hervorgerufenen Auslasrungs- und Preisschwankungen zu verhindern. Dieses Problem nimmt mit stei-
genden Schiffsgrößen (d.h. mit geringerer Zahl eingesetzter Schiffe) zu, da eine Verringerung der Kapazität im Kon-
junkturabschwung nicht — wie in der Trampfahrt — durch Auflegen erreichbar ist, weil dann die Abfahrtsfrequenz
eines Dienstes zu gering wird. Unter den traditionellen Bedingungen paßten die Reedereien dagegen insbesondere in
der Auf- und Hochschwungsphase des Zyklus ihr Angebot der steigenden Nachfrage oft durch extra eingestellte
Charterschiffe an.
74 Hier ist anzumerken, daß dies sowohl für die Welle von Neueintritten in die Linienmärkte, die zu den starken Markt-
anteilsverlusten der Konferenzlinien führte, als auch für die in jüngster Zeit zu beobachtende Erneuerung des Schiffs-
materials bei vielen Linienoperators zutrifft, die wiederum lediglich gecharterte Schiffe fremder Eigner in ihre Ver-
kehre einstellen und damit die auf gleicher Basis betriebenen Vorgänger ersetzen. Beispiele dafür sind unter anderem
die französische Compagnie Maritime d' Affretement und die italienisch-britische Contship-Gruppe. >
Für die einzelnen Bulkcarrier-Größenklassen wird folgende Veränderung geschätzt: über 200 000 tdw: —3 vH;
100 000-200 000 tdw: +7,5 vH; 50 000-100 000 tdw: +6,5 vH; 10 000-50 000 tdw: + 3,5 vH (Feamleys 1994b: 23).
Derzeit sind insgesamt etwa 19 vH, in den Größenklassen ab 80 000 t dw etwa 14 vH mehr als 20 Jahre alt (Feamleys
1994b: 14).
Das sind in erster Linie Mehrdeckschiffe (Zwischendecker) einschließlich konventioneller Linientonnage. Diese Ton-
nage umfaßte am 1. Januar 1994 rund 44,6 Mill. t dw (Rückgang seit Anfang 1990: rd. 10 vH) mit einer durchschnittli-
chen Tragfähigkeit von 7 550 t dw (ermittelt aus Daten in ISL b).
Auf längere Sicht wird der weitere Ausbau der Stahlindustrie in der VR China voraussichtlich dazu führen, daß das
Land bis zum Jahre 2000 etwa 50 Mill. t Eisenerz jährlich importieren wird. Dazu wird vor allem der Hafen Beilun
ausgebaut (Drewry Shipping Consultants 1994d: 19).
" Es wird erwartet, daß die Vereinigten Staaten im Verlauf von 1995 auf der Grundlage ihres „Export Enhancement Pro-
gram" insbesondere größere Mengen an die GUS-Länder und an Ägypten liefern werden. Mittelfristig wird jedoch mit
einer spürbar verringerten Rolle Rußlands im Weltgetreidehandel gerechnet, zumal der Tierbestand erheblich ein-
geschränkt worden ist (Drewry Shipping Consultants 1994d: 20 f.).
Neue Verkehre könnten z.B. beim Transport von Zucker entstehen, wenn Kuba sich um neue Absatzgebiete für seine
in den GUS-Ländern und in Osteuropa nicht mehr abgenommenen Exporte bemüht und seine gesunkene Erzeugung
wieder auszuweiten versucht (Lloyd's Shipping Economist 1994a). Der Weltzuckerhandel über See belief sich bis
gegen Ende der achtziger Jahre auf jährlich rund 27-29 Mill. t (OECD 1990: 155). Dem kräftigen Anstieg am Anfang
dieser Periode folgte dabei ein deutlicher Rückgang.
°1 In begrenztem Umfang kann auf russische Schiffe zurückgegriffen werden, die früher außerhalb der normalen Frach-
tenmärkte eingesetzt waren, inzwischen aber im „cross trade" verkehren. Auch diese haben aber teilweise schon ein
hohes Alter und sind technisch überholt. Der Markt für solche Schiffe schrumpft allerdings gleichzeitig, weil der Ein-
satz von Bulkcarriern infolge der Zunahme des Ladungsaufkommens auf vielen Routen lohnend oder durch Verbesse-
rungen der Lade- und Stauverfahren möglich wird.
Für 1995 ist mit einer noch höheren Zuwachsrate der Containerschiffsflotte als 1994 zu rechnen; sie könnte über 10
vH hinausgehen. Allerdings gehen vorliegende Angaben über die Ende 1994 in Auftrag gegebenen Containerschiffs-
neubauten weit auseinander; beispielsweise wurde ein Auftragsbestand von rund 560 000 TEU (Jensen 1995), alterna-
tiv von 643 000 TEU angegeben (berechnet nach Fairplay Newbuildings 1995; jeweils Schiffe ab 1 000 TEU). In je-
dem Fall hat der Bestand, bezogen auf die Größe der vorhandenen Flotte, einen sehr erheblichen Umfang. Die Hälfte




J Am 1. Oktober 1994 waren nur 15 Kühlschiffe in Bau gegeben, von denen im Jahre 1995 lediglich 6 mit insgesamt 1,6
Mill. cbf Ladefähigkeit zu liefern sind. Im Vergleich dazu wurden im Zeitraum Januar-September 1994: 50 Schiffe
mit 15 Mill. cbf zum Abwracken verkauft. Neun der in Auftrag befindlichen Kühlschiffe waren für Rechnung einer
griechischen Gruppe bestimmt; sie befanden sich bei der Werft „61 Kommunar" in der Ukraine in Bau bzw. Auftrag
(Russ 1994b: 17-18,1994c: 17-19).
8
4 Für die einzelnen Tankergrößenklassen wird folgende Veränderung geschätzt: ULCC/VLCC: -2,2 vH; 100 000-
200 000 tdw: -3,5 vH; 50 000-100 000 tdw: keine Veränderung; 10 000-50 000 tdw: +1,0 vH (Feamleys 1994b: 23).
In zunehmendem Umfang sollen die zähflüssigen Rohöle aus dem östlichen Venezuela auf den Markt gebracht wer-
den. Zu diesem Zweck werden sie in einer Mischung mit Wasser (Orimulsion) verschifft. Die Exporte beliefen sich
1993 auf 2,3 Mill t (+15 vH), von denen der größte Teil nach Europa ging, gefolgt von Japan. 1994 wurde ein erster
Lieferkontrakt über rund 3 Mill. t/Jahr über 20 Jahre mit den Vereinigten Staaten vereinbart (Petroleum Economist
1994a, 1994b).
Die 1994 gesenkten Basisraten der Worldscale wurden zum 1. Januar 1995 aufgrund der Verteuerung des Bunkeröls
und anderer Kostenfaktoren wieder um 2,5-6 vH erhöht. Einige Beispiele der von Route zu Route unterschiedlichen
Steigerung enthält Felsted (1994). Ceteris paribus war mit einer geringen Anpassung der aktuellen Worldscale-Raten
nach unten zu rechnen. Auswirkungen der „Certificates of Financial Responsibility" sind in den neuen Sätzen nicht
berücksichtigt.
8
7 Mitte Dezember 1994 belief sich diese Tanktonnage auf 50 Mill. t dw (Lloyd's Shipping Economist 1995b).49
8
8 Die Produktentankerflotte, die sich Mitte 1994 auf 47,2 Mill. t dw belief, wuchs im ersten Halbjahr 1994 um 0,3 vH;
bis zum Jahresende sollten 1,3 Mill. tdw an Neubauten dazukommen, und für das ganze Jahr 1995 war die Ablieferung
von weiteren 1,8 Mill. tdw vorgesehen; unterstellt man, daß die Nettozugangsrate nur ebenso hoch sein wird wie im
ersten Halbjahr 1994, so würde die Flotte in 1995 um etwa 1 vH erweitert (berechnet aus John I. Jacobs PLC 1994: 24,
37).
9 Im Zusammenhang damit steht vermutlich die Bestellung von fünf neuen großen LNG-Tankem, von denen der erste
im August 1994 an den malaysischen Auftraggeber abgeliefert wurde. Für den expandierenden LNG-Import wurde
auch in Südkorea ein erster Tanker dieser Größe in Fahrt gesetzt. Weltweit waren Mitte 1994: 29 LNG-Tanker von
125 000-135 000 cbm Ladefähigkeit in Auftrag (Nordsee-Zeitung 1994a).
9 Hierfür kommt besonders der südkoreanische Hafen Busan in Betracht, der ohnehin von den meisten Ostasiendiensten
angelaufen wird. Vorerst werden die weitaus meisten bisher über Kobe umgeschlagenen Container jedoch über die an-
deren japanischen Häfen geleitet.50
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